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Werklokomotiven

In dieser Ausgabe stellen wir die bis 1970 ein-
gesetzte Werklok 2 des VEB Karosseriewerk
Aschersleben vor. Im November 1976 war diese
Lok erst teilweise zerlegt.
Die Maschine wurde von der Hohenzollern AG in
Dusseldorf mit der Fabrik-Nr. 1385 gebaut und ist
am 4. Juli 1900 fertiggestellt worden. Die Be-
triebsgenehmigung erhielten die Kali- und Stein-
salzbergwerke , Gewerkschaft Ludwig Il bei
Staf3furt am 6. August 1900 vom Koniglich-
PreuBischen Ober-Berg-Amt in Halle. In Stalfurt
erfolgte dann auch am 14. Februar 1901 die
Abnahmeuntersuchung. Bis mindestens zum Mérz
1936 war die Lok dort eingesetzt. Die Bescheini-
gung einer Kesseluntersuchung vom September
1938 weist dann als Eigentimer die Kaliwerke
Aschersleben mit dem Betriebsort Aschersleben
aus. Im Juni 1955 muBte die kupferne Feuer-
bichse durch eine stahlerne ersetzt werden. Diese
Reparatur fuhrte der VEB Baumechanik Leipzig-
Engelsdorf aus. Zu diesem Zeitpunkt war die Lok
Eigentum des VEB Fahrzeugbau Aschersleben,
der die AnschluBbahn der Kaliwerke (ibernom-
men hatte.
Nach einer L4 im Jahre 1960 konnte die Lok auf
Antrag des VEB Karosseriewerk Halle, der den
genannten Betrieb ubernahm und nun Eigen-
tumer der Lok gewgrden war, ab 5. Januar 1961
auf Reichsbahngleisen verkehren. Die letzte
Untersuchung erhielt das Fahrzeug vom Dezem-
ber 1966 bis Januar 1967. Danach wurde keine
Untersuchung mehr vorgesehen. Zwei Dieselloks
vom Typ V15 Gbernahmen alsbald die Trans-
portaufgaben. Mit der gleichartigen Schwester-
maschine (Werklok 1) wurde sie dann schlieRlich
abgestelit.

Wolfgang Rexzeh, Berlin

Bilder I und 2 Hohenzollern-Lok im Betriebszustand um
1960.

Bilder3 und 4 Im Jahre 1976 befand sich die Lok bereits
teilweise zerlegt aufl den Gleisanlagen der Anschlufibahn in
Aschersleben.

2 Fotos: W. Rexzeh, Berlin (2), Sammlung W. Rexzeh, Berlin (2)
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In diesem Jahr wird das elektrifizierte Streckennetz der DR 140 km Zuwachs bekommen. Dies erfordert
eine exakte Technologie — Bohrung fir die Fund der Fahriei (Bild 1), Einbringen des
Betons (Bild 2), Einfliegen der Fahrleitung! (Bild 3), Fahrdrah ge (Bilder 4 und 5). Hohe Ein-

satzbereitschaft der Bau- und Montagekollektive mit moderner Technik sind susschiaggebend fiir das
erhéhte Tempo und die verbesserte Effektivitat. Lesen Sie dazu such unseren Beitrag auf Seite 189,
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20 Jahre DMV der DDR

Festveranstaltung zum 20. Jahrestag des DMV in Leipzig

Die Arbeitsgemeinschaften und Bezirksvorstande unseres
Verbandes haben in den vergangenen Wochen das 20jahrige
Bestehen des DMV der DDR in vielfaltiger Art und Weise
wurdig begangen. Viele Freunde wurden dabei fir ihre
verdienstvolle ehrenamtliche Arbeit mit Auszeichnungen
und Sachgeschenken geehrt.

Am 7. April 1982 fand im Kultursaal des Leipziger Haupt-
bahnhofes anlafBllich dieses Jubilaums eine erweiterte Pra-
sidiumssitzung statt. An gleicher Statte war vor 20 Jahren —
auf den Tag genau — der Deutsche Modelleisenbahn-
Verband der DDR gegrindet worden. Und viele Teilnehmer
der Grundungsversammlung waren auch Géste der feier-
lichen Veranstaltung des Prasidiums.

Der Prasident, Dr. Ehrhard Thiele, zog in seiner Ansprache
eine eindrucksvolle Bilanz tber die erfolgreiche Entwick-
lung und wirdigte die groflen Leistungen der Mitglieder
und Funktionare bei der Losung der vielfaltigen Aufgaben
im Verbandsleben fiir eine sinnvolle und interessante Frei-
zeitgestaltung. Dr. Thiele betonte, daff das Erreichte nur
moglich war, weil der Verband in den zwei Jahrzehnten
stets von der Partei der Arbeiterklasse, der SED, von den
Organen der Gewerkschaft und des Staates, vom Zentralrat
der FDJ und der Pionierorganisation ,,Ernst Thalmann®,
vom Ministerium fur Volksbildung und nicht zuletzt vom
Ministerium fir Verkehrswesen und den Reichsbahndirek-
tionen viel Aufmerksamkeit und hervorragende Unterstiit-
zung erfahren hat. Dafiir bedankte sich der Prasident ganz
herzlich.

Wenn unser Verband international ein so hohes Ansehen
hat, dann beruht das u. a. auf dem erzielten Leistungsniveau
der Modelle zu den internationalen Wettbewerben, den zahl-
reichen Ausstellungen und Sonderfahrten der Bezirksvor-
stinde und vor allem der grofzigigen Kinder- und Jugend-
arbeit. Mit neuen Verpflichtungen wird der 5. Verbandstag
wurdig vorbereitet.

Unser Bild von links nach rechts: Prasident Dr. Ehrhard Thiele, Generalsekretar
Helmut Reinert, die Vizeprasidenten Prof. Harald Kurz und Ginter Mai, der
ehemalige langjahrige Vorsitzende der Jugendkommission Martin Klemt,
Achim Delang, Vorsitzender der Zentralen Revisionskommission.

Foto: F. Seeger, Wernigerode

Langjahrige und verdienstvolle Mitglieder und Funktionare
wurden mit Auszeichnungen und Sachgeschenken geehrt.
In ihrem Namen bedankte sich Freund Achim Delang, Vor-
sitzender der Zentralen Revisionskommission, und ver-
sicherte, daf sich alle auch kiinftig mit ganzer Kraft fiir eine
interessante Verbandsarbeit einsetzen werden. Im weiteren
Verlaufe der erweiterten Prasidiumssitzung wurden bei
angeregten Gesprachen wertvolle Erfahrungen und schone
Erinnerungen ausgetauscht.

Gute Bilanz auf Bezirksdelegiertenkonferenzen

Eine sachliche Atmosphéare und optimistische Stimmung
waren kennzeichnend fiir die Bezirksdelegiertenkonferen-
zen des DMV der DDR in Erfurt, Schwerin, Dresden und
Cottbus. Das trifft ebenso zu fir die Rechenschaftsberichte
der Vorsitzenden wie auch fur die Diskussionen der De-
legierten der Arbeitsgemeinschaften Gber ihre Erfahrungen
bei der Gestaltung eines interessanten Verbandslebens und
der Losung der Aufgaben der Bezirksorganisationen. Ein-
stimmig wurden die Rechenschaftsberichte bestatigt, die Ar-
beitsentschlieBungen angenommen und die leitenden Gre-
mien gewahlt.

Erfurt: Dem Bezirksvorstand gehoren 62 Arbeitsgemein-
schaften an. Die Mitgliederzahl ist weiter gewachsen. Sie
umfafit jetzt 1340 Freunde, davon 174 Schilermitglieder.
Sieben Arbeitsgemeinschaften sind neu gegrindet worden.
Im Wettbewerb verbesserte sich Erfurt vom flinften Platz
im Jahre 1980 auf den ersten Platz im Gesamtverband. Als
Vorsitzender und Sekretir wurden wiederum die Freunde
Herbert Marktscheffel und Peter Reichardt bestatigt. .

Schwerin: Hier bestehen 15 Arbeitsgemeinschaften mit 361
Mitgliedern, davon 65 Schiilern. Rund 1600 Stunden wurden
in der volkswirtschaftlichen Masseninitiative geleistet. Acht
gut besuchte Ausstellungen fanden statt. An der De-
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legiertenkonferenz nahmen auch der Priasident der Rbd
Joachim Buhlke und der Leiter des Reichsbahnamtes Gi-
strow Hans Tack — beide sind engagierte Verbandsmitglie-
der — teil. Als Vorsitzender wurde Heinz Servass, Leiter der
Verwaltung Maschinenwirtschaft der Rbd Schwerin, und
als Sekretar wieder Bernhard Westphal gewahit.

Dresden: Die 69 Arbeitsgemeinschaften mit 1599 Mitglie-
dern leisteten einen guten Beitrag zur positiven Bilanz. Im
Jahre 1981 wurden u.a. 27000 Stunden in der volkswirt-
schaftlichen Masseninitiative erbracht. Die Freunde Lothar
Krause und Wilfried Liebschner erhielten wieder das Ver-
trauen als Vorsitzender bzw. als Sekretar. Mit einem Ball
fand dieser schone Tag seinen AbschluB.

Cottbus: Insgesamt ist vom Bezirksvorstand, den Kommis-
sionen und den 29 Arbeitsgemeinschaften, die 700 Mitglie-
der, davon 99 Schiler, zahlen, in der vergangenen Wahl-
periode eine intensive und konstruktive Arbeit geleistet
worden, die sich wiirdig in die 20jahrige Bilanz einreiht. Die
Diskussion zeugte vom gewachsenen Niveau, insbesondere
in der Kinder- und Jugendarbeit, in der Traditionspflege,
von den Fortschritten in den AG beim Bau von Anlagen und
Modellen. Das Vertrauen als Vorsitzender und Sekretar
erhielten wieder die Freunde Horst Kieschke und Rudolf
Starus. R.H.

+DER MODELLEISENBAHNER" 6/1982



ULRICH HOGER, Perleberg und ERICH PREUSS (DMV), Berlin

Die Prignitzer Eisenbahn

Vorgeschichte

Die Prignitz ist eine flachwellige Sandlandschaft, die sich
zwischen der Elbe und der Dosse erstreckt. Einst war es der
nordwestliche Teil der preuBischen Provinz Brandenburg.
Mit Bildung der politischen Bezirke im Jahre 1952 gehort
die Prignitz mit dem Kreis Perleberg zum Bezirk Schwerin,
mit den Kreisen Pritzwalk, Wittstock und Kyritz zum Bezirk
Potsdam.

Dieses Gebiet lag bereits vor Eroffnung der Berlin-
Hamburger Eisenbahn so glnstig, dafl zahlreiche Extra-
posten — das waren Postfahrten, die neben den standigen
Kursen verkehrten — die LandstraBen der Prignitz beleb-
ten.

Dieser Verkehr wurde durch den Bau der Berlin-Ham-
burger Eisenbahn empfindlich gestort. Am 28.Januar 1841
erhielt ein Komitee von der PreuBischen Regierung die
Genehmigung zum Bau einer Eisenbahn zwischen Ham-
burg und Berlin, worauf die beteiligten Regierungen einen
Staatsvertrag Qber diese Bahn abschlossen. Der erste Zug
durchfuhr am 15.Dezember 1846 die 287 km lange Strecke
Berlin—Hamburg in neun Stunden und 15 Minuten.
Zugleich ging der LandstraBenverkehr zuruck. Der Handel
konzentrierte sich auf die beiden Grofistadte Berlin und
Hamburg. Warum sollte man sich der Zwischenlager in
Perleberg bedienen?

Diese Entwicklung sahen die Stadtvéter in der Prignitz, und
sie bemihten sich, wenigstens eine andere Eisenbahnver-
bindung zu erhalten. So wurden mehrere Projekte erortert,
die jedoch nie verwirklicht worden sind, da meist die er-
forderlichen finanziellen Mittel fehlten.

Bild1  Die Lage der Prignitzer Eisenbahn i

Bild 2

Das Werkstittenpersonal im Jahre 1895
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Ganz anders sah es dann ab 1878 aus: Die Bahnordnung fiir
deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung vom
12.Juni 1878 gestattete einfacheren Bau, bescheidene Ein-
richtungen und sparsamen Betrieb, war also auf solche
Eisenbahnen gerichtet, die — als Hauptbahn betrieben —
wenig rentabel gewesen waren.

Ende der 70er Jahre bildeten sich zwei Komitees, das ,,Co-
mité des Prignitzbahn-Projekts", dessen Mitglieder die
Eisenbahn von Wittenberge nach Wittstock befiirworteten,
und ein anderes Komitee, das fir eine Eisenbahn von Neu-
stadt (Dosse) oder Zernitz nach Meyenburg eintrat. Beide
Komitees arbeiteten gegeneinander, so daf3 die Finanzie-
rung beider Projekte unmoglich wurde. Das Komitee fiir
das Prignitzbahn-Projekt loste sich im Jahre 1881 auf. In-
zwischen hatte sich die Stadt Perleberg um die Konzession
einer Eisenbahn von Wittenberge nach Perleberg bemiiht,
die Mittel aus einer Stadtanleihe zur Verfligung gestellt und
Betrage von der Berlin-Hamburger Eisenbahngesell-
schaft sowie vom Provinzialverband Brandenburg erhalten.
Am 15. Oktober 1881 wurde die Strecke von Wittenberge
nach Perleberg eroffnet.

Das gab dem Prignitzbahn-Komitee neuen Mut, es betrach-
tete diese erste Eisenbahn der Prignitz als Beginn der gro-
Beren Verkehrsverbindung, was sich — zumindest juristisch
— spater als Trugschluf erwies. Besonders der Baron
Eugen Gans Edler Herr zu Putlitz auf Laaske (dessen Nach-
komme das in den 50er Jahren vielbeachtete Buch ,,Unter-
wegs nach Deutschland”, Verlag der Nation, schrieb) for-
derte das Unternehmen und stellte sich an die Spitze eines
neuen Komitees. Es konnte auch die Geldmittel aufbringen.
Allerdings beteiligte sich die Berlin-Hamburger Eisen-
bahngesellschaft diesmal nicht daran.

Die Prignitzer Eisenbahn-Aktien-Gesellschaft

Abschnittsweise ubernahm am 23, Marz 1884 und am
1. April 1885 die PreuBische Staatseisenbahn die Berlin-
Hamburger Eisenbahn, und ab 1. Méarz 1884 nahm die Ko-
nigliche Eisenbahndirektion in Altona ihre Arbeit auf /1/.
Damit konnte der preuBische Staat auf eine andere vonihm
vorbereitete Staatsbahnstrecke verzichten, die von Berlin
nach Hamburg fithren sollte, und zugleich verbesserten sich
die Chancen, eine Prignitz-Eisenbahn genehmigt zu erhal-
ten.

Am 12. Februar 1884 stimmte der ,,Minister der 6ffentlichen
Arbeiten* dem Bahnbau zu. Nicht konzessioniert wurde in
diesem Zusammenhang die von der KPEV gekaufte und am
11. Dezember 1887 eroffnete Strecke Neustadt (Dosse)—
Meyenburg.

Nun floB das Geld auch von der Provinzialverwaltung in die
Kassen der Aktiengesellschaft. Am 15. August 1884 begann
der Bahnbau ab Perleberg.

Hohe Gaste trafen am 31. Mai 1885 ein, als je ein Sonderzug
von Perleberg und von Wittstock nach Pritzwalk verkehrte,
und schon abends begann der regulare Zugbetrieb. Es war
der erste Tag des preuBischen Sommerfahrplanabschnittes.
Zuvor, namlich ab 10. Marz 1885, war die Strecke Perleberg
— Pritzwalk bereits fir den Guterverkehr genutzt worden,
zumal die Betriebsmittel bereits zur Verfugung standen /3/.
Zunachst verkehrten in jeder Richtung drei dem Giiter- und
Personenverkehr dienende Zugpaare. Als endlich die
Strecke von Wittstock Gber Buschhof nach Neustrelitz fort-
gesetzt und am 18.Mai 1895 /4/ eroffnet wurde, sind von
Perleberg nach Wittstock zwei weitere Zugpaare eingelegt
worden. Der Reiseverkehr nahm dann derart zu, so daf
man schon im Hinblick auf glinstigere Fahrzeiten vom
Jahre 1908 an den gemischten Verkehr trennte, also be-
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sondere Glterzige einsetzte. Ab 1928 verkehrten regelma-
Big Durchgangsgiterziige uber die Prignitzer Eisenbahn.
Die DRG entlastete damit ihre Strecken. Uberhaupt nahm
der Guterverkehr zu, als die Prignitzer Eisenbahn Anschlufl
an neu errichtete Strecken fand, z. B. mit Inbetriebnahme
der Strecke Neustadt—Meyenburg und der Kremmen-
Neuruppin-Wittstocker Eisenbahn am 1. Februar 1899,
Wiahrend des ersten Weltkrieges und unmittelbar danach
wurde — im Zusammenwirken mit der Wittenberge-
Perleberger Eisenbahn und der Mecklenburgischen Fried-
rich Wilhelm-Eisenbahn — die Prignitzer Eisenbahn zur
willkommenen Entlastungsbahn. Militar-, Flichtlings- und
sonstige Durchgangsgiterziige rollten von Neustrelitz iiber
Wittstock—Pritzwalk — Perleberg nach Wittenberge und
umgekehrt.

Im Reiseverkehr verlief die Entwicklung nicht ganz so
gunstig. Der Betriebsvertrag des Jahres 1893 sah die 1., 2.
und 3. Wagenklasse vor. Von der 1. Klasse wurde aber kaum
Gebrauch gemacht, sie wurde bald aufgegeben. Die Fahr-
preise der ubrigen Wagenklassen lagen etwas uber denen
der Staatseisenbahn. Die Prignitzer Eisenbahn versuchte
mit ErmaBigungen fir Rackfahrkarten diese Differenz
auszugleichen. Mit der Tarifanderung im Jahre 1905 bei der
Staatseisenbahn tibernahm die Prignitzer Eisenbahn diese
Tarifsatze, spater auch die der DRG. Die Eroffnung der

Tabelle 1 Lokomotiven der Prignitzer Eisenbahn (PE)

Betriebss DR- Hersteller Baujahr Fabrik- Bauart Bemerkun-
nummer  Num- Nr. gen
mer
1 Borsig 1895 4077 Cn2t PRITZWALK
2 Borsig 1895 4078 Cn2t WITTSTOCK
3 Borsig 1895 4079 Cn2t PUTLITZ
4 Hohenz. 1894 813 Cn2t PRIGNITZ
5 Hohenz 1894 814 Cn2t BRANDEN.-
BURG
6 Henschel 1801 5876 Cn2t
1 Henschel 1907 7328 Cn2t
8 Henschel 1908 Cn2t
9 Henschel 1910 Cn2t DRANSE
10 89931 Borsig 1912 8398 Ch2t
11 Borsig 1912 Ch2t
12 89932 Henschel 1915 13602 Ch2t
1n 89911 LiHofm 1925 3061 Ch2t
an 89922 LiHotm 1925 2859 Ch2t
au 89912  LiHofm 1925 Ch2t
41 81211 LiHofm 1929 3125 I'Ch2t ELNA
50 LiHofm 1929 3126 1'Ch2t ELNA
g4 91212 LiHofm 1929 3156 1'Ch2t ELNA
gu (93406) Union 1919 2481 I'D'h2t  prT14!
14/
B 75611 Henschel 1936 23073 1'Cl'h2t
pH 75612 Henschel 1836 23074 1'CI'n2t
7u 931611  Henschel 1936 22909 1'DI'h2t
22 931612 Henschel 1938 24369 1'DI'h2t
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Bild3 Das urspriungliche Aus-
sehen des Bahnhofs Wittstock

Bild4  Projekt eines neuen Bahn-
hofsgebaudes von Wittstock. Es
wurde in den Jahren 1836/38 aus
gefiihrt.

Wittstock-Kremmener Eisenbahn fahrte nur voruber-
gehend zu einem Verkehrsruckgang, das Aufleben des
Kraftwagenverkehrs aber wurde zu einem standigen Kon-
kurrenten.

Nach dem ersten Weltkrieg wurde die 4. Wagenklasse ein-
gefuhrt. Etwa drei Viertel der Reisenden saflen in der
4.Klasse, in der 2. blieben die Platze leer. Im Jahre 1928
fiihrte die DRG eine Tarifreform ein, die 3. und die 4. Klasse
wurde zu einer Holzklasse mit Fahrpreisen zusammen-
gefaBt, die zwischen der 4. und der 3. Klasse lagen.

Die Wittenberge-Perleberger Eisenbahn

Der Vollstandigkeit halber soll an dieser Stelle ein Uber-
blick Gber die Zusammenarbeit dieser Eisenbahn mit der
Prignitzer gegeben werden. Als am 14. November 1883 das
Bahnkomitee der Prignitzer Eisenbahn einen Bauvertrag
mit der Firma Schneider in Berlin und der Centralverwal-
tung fur Sekundarbahnen Herrmann Bachstein in Berlin
abschloB, enthielt er gleichzeitig einen Vertrag tber die
Flahrung des Betriebes auf der Strecke Perleberg—
Wittstock. Die Firma Schneider hatte namlich mit der Stadt
Perleberg einen Vertrag abgeschlossen, wonach sie fir
10 Jahre gegen eine Pachtsumme von jahrlich 14500 Mark
den Betrieb ibernahm. Diesem Vertrag schloB sich auch die
Prignitzer Eisenbahn an, sie war an einer einheitlichen
Betriebsfihrung von Wittenberge bis Wittstock und weiter
zur mecklenburgischen Grenze interessiert. In diesen Ver-
trag trat ebenfalls die Firma Bachstein ein, die sich ver-
pflichtete, von Wittenberge nach Perleberg mindestens vier
Zige und von Perleberg nach Wittstock mindestens drei
Zuge in jeder Richtung mit bestmoglichen Anschliissen an
die Nachbarbahnen (!) und mindestens 30 km/h verkehren
zu lassen. Der bei der Prignitzer Eisenbahn bis zum Jahre
1893 laufende Betriebsvertrag wurde nicht zu Ende gefuhrt.
Im Jahre 1891 lief der Vertrag auf der Wittenberge-Perle-
berger Eisenbahn ab. Das Prignitzbahn-Komitee hatte im
Jahre 1881 mit den stadtischen Einrichtungen vereinbart,
die Wittenberge-Perleberger Eisenbahn zu tbernehmen,
wenn ihre Eisenbahn bis zum 1. Oktober 1883 in Betrieb
genommen werden sollte. Diesen Termin verpaBte sie um
zwei Jahre, und so nahm die Stadt Perleberg ihre Bahn in
eigene Verwaltung.

Damit war der einheitliche Zugverkehr von Wittenberge bis
Wittstock beendet, und jede Bahnverwaltung fuhrte den
Betrieb selbst. So bestanden in der Prignitz ab 15. Oktober
1891 zwei getrennt geleitete Eisenbahnen mit den Sitzen in
Perleberg.

Zwar fuhren die Zige auf der Gesamtstrecke durch, in
Perleberg war aber jedesmal Lok- und Zugpersonalwech:
sel! Der Bahnhof Perleberg wurde zum Gemeinschafts-
bahnhof, die Eisenbahnverwaltungen behandelten sich ge-

DER MODELLEISENBAHNER" 6/1982



genseitig als fremde Bahnen! Als dann aber von 1905 an der
Direktor der Prignitzer Eisenbahn zugleich die Geschafte
des Betriebsleiters der Wittenberge-Perleberger Eisen-
bahn tibernahm, anderte sich das. Die Verwaltung beider
Bahnen blieb jedoch weiterhin getrennt.

Ab 1.Januar 1932 wurden dann beide Bahnen von einer
Direktion verwaltet, Betrieb und Verkehr befanden sich in
einer Hand. Bilanziert und abgerechnet wurde weiterhin
getrennt. Erst die Verstaatlichung beider Bahnen am 1. Ja-
nuar 1941 beendete das Nebeneinander.

Bahnanlagen

Fir die erste Strecke von Perleberg bis Wittstock wurde der
Oberbau der preuBischen Nebenbahnen mit 7,5 m langen
und 23,8 kg je Meter schweren Schienen verwendet. Die
Holzschwellen lagen in einer Kiesbettung. Als in Richtung
mecklenburgische Grenze weitergebaut wurde, mufte
gemal den Forderungen der Militirverwaltung starkerer
Oberbau verwendet werden: 9 Meter lange Schienen zu
33,4kg je Meter. Nun reichte auch das nicht mehr aus,und so

Tabelle 2 AnschluBstrecken der Prignitzer Eisenbahn

PBrojett Bahnhoisaediude Wittitod i

erhielt die Strecke von Perleberg bis Wittstock das Ober-
bauprofil 6 der PreuBischen Staatseisenbahnen (12 m lange
Schienen zu 33,4 kg je Meter). In den 20er Jahren wurden die
Gleisbogen dem Reichsbahnoberbau S 49 angepalit. Die
Kiesbettung mufite von 1929 an aufgegeben werden, da sich
die bahnnahen Kieslager erschopften. So wurde das Gleis
fortab in Schotter gebettet.

Die Bahnhofsanlagen waren sehr einfach ausgefiithrt. Der
Bahnhof Perleberg, durch die Wittenberge-Perleberger
Eisenbahn bereits vorhanden, erhielt lediglich Gleise fur die
Ausfahrt in Richtung Wittstock. Die Bahnhofe Grof3 Pan-
kow, Heiligengrabe und spater Dranse besaflen neben dem
Haupt- und Ladegleis Kreuzungsgleise von 250 m Lange.
Hier gab es auch Guaterschuppen.

Auf dem Bahnhof Wittstock wurde ein Lokomotivschuppen
flr drei Lokomotiven und eine kleine Werkstatt gebaut. Die
Bahnhofe Wittstock und Pritzwalk erfuhren Erweiterun-
gen, als die Strecken von Neuruppin und von Neustadt
(Dosse) sowie von Meyenburg eingefiihrt wurden. Jetzt
waren ebenfalls Sicherungseinrichtungen notwendig, auf
die man bisher verzichtet hatte. Die Ziige wurden langer,

Bahn von nach Erdffnung Stillegung Bemerkungen
Wittenberge- Wittenberge Perleberg 15. Oktober 1881 in Betrieb
Perleberger
Eisenbahn
1.Januar 1841
verstaatlicht
Westprignitzer Perleberg Karstadt— 28. September zwischen Perleberg
Kreiskleinbahnen Perleberg 1975 und Karstidt kein
Regelbetrieb
1. April 1948 Perleberg Hoppenrade 15. Oktober 18987 1. Juni 1969 Schmalspurbahn
von DR {bern.
Ostprignitzer Pritzwalk Lindenberg 29, Juli 1909 1. Juni 1968 Schmalspurbahn
Kreiskleinbahnen
1. April 1949 Pritzwalk Putlitz 4. Juni 1896 in Betrieb
von DR abern. (-Suckow) (1. Oktober 1912)
PreuBische Pritzwalk Neustadt 11. Dezember 1887 in Betrieb
Staatseisenbahn (Dosse)
ab 1, April 1820 Pritzwalk Meyenburg 31.Mai 1881 in Betrieb
Reichsbahn (-Gustrow)
Kremmen-Witt- Wittstock Neuruppin 16. Dezember 1898 in Betrieb
stocker Eisenbahn Giterverkehr
1813 Ruppiner L. Februar 1899
Eisenbahn AG Reiseverkehr
1. April 1949 -
von DR abern. Wittstock Meyenburg L. Januar 1912 28. Mai 1967
bis Freyenstein
14. April 1012
bis Meyenburg
Mecklenburgische Buschhof Neustrelitz - - 18. Mai 1895 in Betrieb ab 18, Mai 1890 be-
Friedrich-Wilhelm- reits Mirow —
Eisenbahn Neustrelitz in Betrieb
1.Januar 1941
verstaatlicht
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und so mufiten die kleineren Bahnhofe langere Kreuzungs-
gleise erhalten. Ebenfalls wurden die Ladegleise verlangert.
Am interessantesten dirfte die Prignitzer Eisenbahn durch
ihre Berithrung mit vier Nachbarbahnen gewesen sein. Bei
nur 63 km Betriebslange muBiten Fahrplan und Zugférde-
rung genau abgestimmt werden, Reibereien sollen auf den
Gemeinschaftsbahnhofen an der Tagesordnung gewesen
sein. Besaf3 doch die Prignitzer Eisenbahn keinen groferen
Bahnhof, auf dem nur eigene Ziige mit nur eigenen Lo-

_komotiven verkehrten. Der Bahnhof Pritzwalk gehorte
zwar der Prignitzer Eisenbahn, die Betriebsfihrung indes
oblag der PreuBischen Staatseisenbahn und ab 1920 der
Reichsbahn. Auf dem von der Prignitzer Eisenbahn ver-
walteten Bahnhof Wittstock verkehrten die Zige der Rup-
piner Eisenbahn. Die Endpunkte der Prignitzer Eisenbahn
gehorten ebenfalls ,fremden Bahnen, namlich Perleberg
der Wittenberge-Perleberger Eisenbahn und Buschhof
der Mecklenburgischen Friedrich Wilhelm-Eisenbahn
(MFWE).

Die Fahrzeuge

Uber die ersten acht zweiachsigen Personen-, zwei Gepéck-
[Post- und 20 Guterwagen ist bisher wenig bekannt. Sie sind

Bild5  Lokomotive 7! der PE, die spatere DRG 93 1611

bis 1930 ausgemustert worden. So auch ein weiterer 1895 in
Dienst gestellter Gepack-/Postwagen. Ab 1906 standen der
Bahn sechs BC-, ein C-, ein CD- und drei D-Wagen zur
Verfugung. Als die 4. Wagenklasse aufgéhoben wurde, sind
die D-Abteile in C-Abteile umgebaut worden. Im Jahre 1935
besal} die Prignitzer Eisenbahn ganze sechs BC-, sechs C-
und finf Post-Gepackwagen.

Die zuerst beschafften 37 G- und 37 O-Wagen blieben bis zur
Verstaatlichung erhalten, zu Erneuerungen kam es nicht /5/.
Dazu gehorten auch Wagen, die im Jahre 1905 in den Wagen-
verband eingereiht und der Eisenbahndirektion Altona
zugewiesen worden waren, so daf3 entsprechend diesem
Anteil ohne weiteres Staatsbahnwagen auf die Prignitzer

Eisenbahn tibergehen und von ihr verwendet werden konn-
ten. Welche Lokomotiven verwendet wurden, ist aus Ta-
belle 1 ersichtlich.

1929 kamen drei ELNA-Lokomotiven zur Prignitzer Eisen-
bahn, von denen zwei die DR tibernahm. Um diese Lokomo-
tiven gibt es Widerspriiche zu /5/, da diese Quelle an Stelle
der Betriebsnummer 6 eine Lokomotive nennt, die als
preuBische T 14! von der DRG gekauft worden sein soll,
dort aber die Betriebsnummer 93 406 trug.

Die nun wiederum 1936 von Henschel beschafften starkeren
Personenzugtenderlokomotiven haben sich bis in unsere
Zeit erhalten. Bis 1947 blieben sie beim Bw Wittstock
(Dosse), kamen dann nach Lobau (Sachs.) und zum Bw
Dresden-Alt. Von 1951 bis 1966 fuhren diese Maschinen aus
Richtung Haldensleben sogar vor Doppelstockziigen nach
Magdeburg /6/.

Die spatere 93 1612 hatte ibrigens bei der Prignitzer Eisen-
bahn die Betriebsnummer 22 erhalten, obwohl sie der
Nummer 7 folgte. Es darf angenommen werden, daf sich
die Betriebsleitung nachtraglich fir eine durchgehende
Numerierung entschloff. Dann ware aber die in /5/ ver-
merkte Nummer 6 im Lokschema iberfliissig. Als Num-
mer 23 sollte laut /7/ eine Giterzugtenderlokomotive der
Einheitsbauart beschafft werden. Da die Bahn aber wenig
spater verstaatlicht worden ist, wurde die Lokomotive von
der Wiener Lokfabrik far die DR gebaut und am 18. Januar
1942 mit der Nummer 86817 der Bentheimer Eisenbahn
zugewiesen.

Das ,,Ende“ der Prignitzer Eisenbahn

In den 30er Jahren wurde viel iiber den Verkehrsruckgang
geklagt. Das mit der Notverordnung vom 6. Oktober 1931
erlassene Gesetz {iber den Uberlandverkehr mit Kraftfahr-
zeugen trug erst recht dazu bei, daBl im Umkreis von 50 km
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Mecklenburg bis zum Bahnhof Buschhof.
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lin/Wien 1965 S. 100
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Bild6  Stellwerk in Wittstock
(Dosse), ebenfalls 1938 in Betrieb ge-

Der Bahnhof erhielt zu
diesem Zeitpunkt elektrische Bahn-
hofsblockeinrichtungen, Im Vorder-
grund die Diesellokomotive 111008,
(1982)

Fotos: Sammiung U. Héger (3),
E. Preufi (1), Sammiung E. Preu8 (1)
Zeichnung: Verfasser
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ALFRED BUCHMANN-GRAHL, Chur (Schweiz)

100 Jahre Gotthardbahn

Mit einer wohl in der Geschichte des Eisenbahnwesens ein-
maligen Schau auf der Gotthard-Nordrampe begingen die
SBB den 100.Geburtstag ihrer Transitstrecke der Nord-
Sitid-Richtung. Schon wahrend des ganzen Sommers 1981
wurde mit aus historischen Wagen bestehenden Sonder-
ziigen und Lokomotiven aus den Anfangen des elektrischen
Betriebs den Zuschauern ein ,,Superprogramm® geboten.
Eisenbahnfreunde wurden unter dem Motto ,,Zu Preisen
wie vor 100 Jahren* aus allen Landesteilen nach Wassen
gefahren, wo auf der der Gotthardstrecke gegenuberliegen-
den Bergseite eine Tribline aufgebaut war. Durch Laut-
sprecher erfuhren die Interessenten etwas liber den Bahn-
betrieb. Diese Veranstaltung mufite im 99.Jahr des Be-
stehens der Gotthardbahn durchgefuhrt werden, da mit
dem Sommerfahrplan 1982 auf wichtigen SBB-Strecken,
wie auch teilweise auf den Ubrigen Schweizerbahnen, der
Taktfahrplan eingefiihrt wurde. Durch diese betriebliche
MaBnahme ist die Gotthardstrecke derart stark belegt, daf3
eine solche ,Monsterveranstaltung® betrieblich nicht mehr
zu bewaltigen ware.

Der St. Gotthardpass — Verbindung zwischen Nord und Sud

Bis in die Zeit um 1050 war die Gegend des oberen Reuss-
tales und des Urserentales kaum bewohnt. Ein Haupt-
grund hierfur dirfte wohl die Schoéllenenschlucht gewesen
sein, die sich wie eine Barriere zwischen dem heutigen
Goschenen und dem Urserental aufbaut. Weite Strecken in
dieser Schlucht wurden mit sogenannten ,,stiebenden Ste-
gen“, das waren durch Ketten an den Felsen befestige
Bricken, begehbar gemacht. Dadurch rickte nun eine Be-
siedlung des Urserentales und somit auch die Moglichkeit
der Uberquerung des Gotthard-Passes in greifbare Nihe.
So wurde schliefllich der Pafl von einheimischen Saumern
benutzt. g .

Ein ganz besonderes Datum ist der 27.Juli 1775 in der Ge-
schichte des St. Gotthardpasses: An diesem Tage erfolge die
erste offizielle Pafiiiberquerung von Altdorf am Vierwald-

Bild 1 Die Dampflok, die von Beginn an durch den
Gotthardtunnel fuhr.
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stattersee nach Magadino am Lago Mggiore mit einer Kut-
sche! Ein Englander, der diese Fahrt riskierte, bezahlte fur
dieses ,,Wagnis" 450,— Fr. Eine damals enorme Summe!
Im Winter wurde jede verfigbare Hand gebraucht, um den
Wegmachern beim Freischaufeln des PafBweges zu helfen.
Im Gegensatz zur modernen Zeit wurde damals der PalB
auch im Winter offen gehalten.

Schon bald nachdem die erste Eisenbahn in Europa fuhr,
tauchte auch der Gedanke einer Alpeniiberquerung durch
das neue Verkehrsmittel auf. Fur fast jeden gréferen PaB
in der Schweiz projektierten fiihrende Ingenieure einen
Schienenweg. Es wurden dabei Varianten entwickelt, die
uns noch heute abenteuerlich erscheinen. Wahrend sich bei
der sogenannten ,,Ostalpenbahn* die von fast allen Ost-
schweizerischen Kantonsregierungen unterstitzte Spliigen-
Strecke herauskristallisierte, entschieden sich die Nord-
und Zentralschweizerischen Kantone fir eine Bahn durch
den Gotthard.

Dieses Projekt wurde am 19. August 1853 auf der Konferenz
fir eine ,,Gotthardbahn‘ manifestiert. Der Kanton Tessin
nahm kurioserweise als direkt betroffene Region an dieser
Konferenz nicht teil. Er berief sich dabei auf einen schon
1845 abgeschlossenen Staatsvertrag zwischen dem Konig-
reich Sardinien, dem Kanton Graubinden, dem Kanton
St. Gallen und dem Kanton Tessin, der einem Projekt tiber
den Lukmanierpass den Vorzug gab.

Durch die ,Gotthardbahnkonferenz wurde Luzern zum
Vorort der Gotthardkantone. Die Luzerner Regierung tber-
nahm die Fuhrung in einem ,Comité* far die Gott-
hardbahn.

Das Komitee erteilte dann erste Auftrage zur Ausarbeitung
von “Detailplidnen, und 1861 wurde der Kantonsingenieur
von Zurich, Kaspar Wetli, beauftragt, einen Plan von Erst-
feld nach Lugano auszuarbeiten, den er nach einer Rekord-
zeit von nur sechs Monaten ablieferte.

1863 gab die Nordostbahn ihre Plane fir eine Sligen-
Strecke auf und nahm am 7. August an einer weiteren Gott-
hardkonferenz teil. Samtliche Plane von Ostalpenbahnen
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wurden hier abgelehnt. Das erweiterte Gotthardkomitee
beauftragte im Jahre 1864 die badischen Ingenieure
Robert Gerwig und Beckh, ein konkretes Projekt vorzule-
gen.

Diese Arbeit ging in die Geschichte der Gotthardbahn als
»Expertengutachten® ein.

Das Gutachten fihrte nun doch zum Abschluf eines Staats-
vertrages mit den folgenden und sehr wichtigen eisen-
bahntechnischen Parametern:

— Bau einer reinen Adhasionsbahn,

— ein Scheiteltunnel zwischen Goéschenen und Airolo,

— starkste Steigung 26 %gg, in den Tunnels 23 g,

— kleinster Bogenhalbmesser 300 m.

Dieser zwischen dem Deutschen Reich, dem Konigreich
Italien und der Schweizerischen Eidgenossenschaft galtige
Staatsvertrag wurde 1871 von den drei Staaten ratifiziert.

Auch dieses Dokument ist in der internationalen Eisen-
bahngeschichte einmalig. Mit seinen Grundsatzen waren
territoriale und politische Machtbefugnisse abgesichert.

Bau der Gotthardbahn

Dle Bauausfihrung beinhaltete folgende Phasen:

1. Bau des 15 km langen Gotthardtunnels, Bau der , Tes-
sinischen Talbahnen“ (Lugano—Chiasso, Biasca—Bel-
linzona, Bellinzona—Locarno),

2. Bau der eigentlichen Nord- und Sidrampen mit ihren
einmaligen Ingenieurleistungen und
3. Anlagen, die aus finanziellen Erwagungen zuruckgestellt
werden muften.
Am 6.Dezember 1871 erfolgte die Grindung der Gott-
hardbahn-Gesellschaft in Luzern, und am 2.April 1872
wurde R.Gerwig aus Karlsruhe zum Oberingenieur er-
nannt. Er begann am 1. Mai des gleichen Jahres mit seiner
Arbeit. Dieser Mann war beim Bau von Gebirgsbahnen kein
wunbeschriebenes® Blatt, hatte er doch bereits die Baulei-
tung der bekannten Schwarzwaldbahn inne.
Fir die Arbeiten am eigentlichen Gotthardtunnel veroffent-
lichten am 5. April 1872 alle wichtigen Zeitungen eine Aus-
schreibung. Der Genfer Bauunternehmer Louis Favre war
mit seiner Offerte am preisglinstigsten und erhielt den
Auftrag. Er hatte sich allerdings bei diesem Bau derart
iibernommen, daB er infolge Uberarbeitung am 18. Juli 1879
an einem Herzschlag verstarb.
Der Tunnel wurde am 29. Februar 1880 um 11.10 Uhr durch-
schlagen. Die seitliche Abweichung von der Tunnelaxe be-
trug lediglich 33 cm!
Am 22.Mai 1882 war die Gotthardbahn soweit fertiggestellt,
dafl die Eroffnungsfahrt stattfinden konnte. Allerdings
fuhren bereits ab 1. Januar 1882 die Lokomotiven 11 und
12 regelmaBig Post und Fahrgaste durch den Gotthardtun-
nel. Ab 1. Juni 1882 wurde der offizielle, regelmaBige Reise-
und Gaterverkehr zwischen Immensee und Chiasso auf-
genommen.

Weitere wichtige Bauwerke

GroBle Probleme gaben auch die Talstufen im Reusstal und
im Val Leventina den Erbauern auf. Diese Talstufen konn-
ten durch eine Streckenverlangerung mit entsprechenden
Kehrtunnel-Anlagen an der sogenannten Nord- bzw. Sid-
rampe Uberwunden werden.

Wihrend dieser Bauvorhaben geriet die Gotthardbahn-
Gesellschaft in finanzielle Schwierigkeiten, die zu grofien
Einsparungen fihrten.

Obwohl sich bald nach der Eréffnung herausstellte, daB
selbst optimistischste Prognosen weit Gbertroffen wurden,
konnte auf den wichtigsten Abschnitten erst zwischen 1891
und 1904 das zweite Gleis gelegt werden.

Aber selbst heute sind einige wichtige Zufahrten zur eigent-
lichen Bergstrecke noch immer eingleisig. Allerdings wird
im Rahmen der finanziellen Méglichkeiten immer weiter am
Ausbau gearbeitet. Aulerdem muBten unter den schweren
Bedingungen des normalen Betriebes in den letzten Jahren
die Tunnelprofile dem Huckepack-Verkehr angepalt wer-
den.
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Einige soziale Aspekte

Zwar wurde der Hauptauftragnehmer beim Bau des Gott-
hardtunnels von einigen Arbeitern geschatzt, aber den-
noch lag die Arbeiterfirsorge bei ihm im argen. So
wurden z. B. die Betten in den Unterkiinften schichtweise
vermietet. Das Ol fir die Tunnellampen muBten die Arbei-
ter selbst bezahlen, und ein Teil des Lohnes wurde in
Gutscheinen ,,ausgezahlt”, die nur in den unternehmensei-
genen Geschaften eingelést werden konnten. Nach und
nach steigerte sich die Unruhe unter den Arbeitern, bis es
am 27. Juli 1875 zu Streikaktionen kam. Die unter Zeitdruck
stehende Unternehmensleitung versuchte mit Gewalt die
Unruhen zu beenden. Am 28.Juli 1875 ersuchte der Ober-
ingenieur in Goschenen den Gemeindeprasidenten um po-
lizeiliche Hilfe. Da soiche Aktionen bei der Bevélkerung im
Reusstal unbekannt waren, hatte man Angst vor den Tun-
nelarbeitern, und es fiel den Verantwortlichen nicht schwer,
eine Freiwilligentruppe aufzustellen, die gegen die Strei-
kenden vorging. Vier Tote waren danach unter den Arbei-
tern zu beklagen.

Allein der Tunnelbau kostete 177 Menschen das Leben,
wobei nicht alle Unfallen, sondern auch schweren Krank-
heiten zum Opfer fielen.

Nach der Betriebser6ffnung zahlte die Gotthardbahn-
gesellschaft von allen schweizerischen Transportunterneh-
men die besten Lohne. Bald gelangte das Personal auch in
den GenuB einer Pensions-, Hilfs- sowie einer Krankenkas-
sen-Unterstitzung. Nach dem Stand des damaligen sozialen
Versicherungswesens galt die Gesellschaft als vorbildlich.
Auch Lebensmittel wurden aus dem bahneigenen Lebens-
mittellager verbilligt an das Personal abgegeben.
SchlieBlich muB auch noch die Schule fiir die Kinder des
Personals erwéahnt werden, die fir deutsch und italienisch
sprechende Schiler gegriindet wurde. Spater kam noch in
Erstfeld eine weitere Schule hinzu, um den Personalkindern
eine Schulbildung zu bieten, die vom Kanton Uri zu jener
Zeit noch nicht garantiert werden konnte. Erst 1938 wurden
diese Einrichtungen in die értlichen Schulen integriert.

Die Traktionsmittel und ihre Entwicklung

Naturlich muBite auch von Anfang an dem Lokomotivbau
grofite Aufmerksamkeit geschenkt werden. Anfanglich
kamen teilweise deutsche Lokomotiven von Krauss aus
Minchen zum Einsatz. Bald aber wurden die Lokomotiven
nur noch bei der Schweizerischen Lokomotiviabrik (SLM)
bestellt.

Das erste Beschaffungsprogramm von 1880 sah insgesamt
37 Lokomotiven unterschiedlicher Konstruktion vor. 1890
wurde eine C+C-Malletmaschine in Betrieb genommen.
Von 1894 bis 1905 beschaffte man 30 Verbundschnellzug-
lokomotiven mit der Achsfolge 2' C. Diese Loks hatten die
damals schon beachtliche Leistung von etwa 1260 PS.

Der Hohepunkt im Lokomotivbau stellte fur die Gott-
hardbahn-Gesellschaft aber die 1350 PS starke Guterzuglo-
komotive der Baureihe C 4/5 (1' D) dar.

Sieben Jahre nach der Verstaatlichung der wichtigsten
Bahnen ging 1909 auch die Gotthardbahn in den Besitz der
SBB iber. Die Entwicklung leistungsstarker Lokomo-
tiven wurde konsequent fortgesetzt. Die C 5/6, eine I'E ge-
kuppelte Lokomotive, war mit 1460 PS Leistung die letzte
von den SBB in den Jahren von 1913 bis 1917 beschaffte
Giliterzugdampflok. Durch den Kohlenmangel wiahrend des
ersten Weltkriegs beschleunigte sich die Umstellung auf
elektrischen Betrieb. Um die DurchlaBfahigkeit der Gott-
hardstrecke zu steigern, begannen hier die Elektrifizie-
rungsarbeiten am 25. November 1913. Als Spannungssystem
wurde 15000 V (16%/3Hz) vorgesehen, Erst am 7. Juli 1919
konnte auf einer Teilstrecke der elektrische Betrieb auf-
genommen werden. Am 29. Mai 1921 war das Ziel erreicht:
Zwischen Erstfeld und Bellinzona fuhren nun Elloks. Beim
anfanglich gemischten Betrieb wurde nur mit halber Span-
nung gefahren, um eventuelle Uberschlage von der Fahr-
leitung zu vermeiden. Als dann auf den gemischten Betrieb
verzichtet werden konnte, wurde die ganze Strecke etwa
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Bi Der Gotthardtunnel im Bau

Bild 3 Die einzige Malletmaschine der Gotthardbahn
Bild 4 Ein Schnellzug veriadt den Gotthardtunnel
Bild5 Hohenprofil der Gotthardbahn
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Blick auf den Kin
“:ie:(’h Eine Mallet-Lok v
den Kirchbergtunnel, auf der mit
ren Trasse ein elektrischer Ge-

pdcktriebwagen mit Nahguterzug

Bild 2 JLimmat'"-Zug — ein Wett
bewerbsmodell von Joachim Kruspe
im Einsatz auf der Gotthardbahn

Bild 3 Meienreussbricken der
mittleren und unteren Trasse am
Kirchberg bei Wassen mi 18
4/4-Lok
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HARTMUT KUSTER (DMV), Leipzig

Die TT-Gotthardbahn der Gruppe VEM/MEDI
der Arbeitsgemeinschaft , Friedrich List"”

Die bekannte Gotthardbahn wurde vor nunmehr 100 Jah-
ren eroffnet. Bis heute hat diese Bahnlinie nichts von ihrer
Anziehungskraft eingebifit. Kuhne Bruckenkonstruktio-
nen, aufwendige Tunnelbauten sowie eine teilweise ver-
schlungen gestaltete Gleisfiihrung waren notwendig, um die
Alpen iberwinden zu konnen. Das interessanteste Bauwerk
dieser europaischen Transitlinie ist zweifellos der 15km
lange Gotthardtunnel zwischen Goschenen und Airolo.
Dieser Tunnel, am Scheitelpunkt der Gotthardstrecke, teilt
die Magistrale in die Nord- und in die Stidrampe. Beide
Streckenteile sind in ihrer aufwendigen Trassierung fiir die
Nachbildung ,en miniature’ von besonderem Reiz.

Im Jahre 1969 faBten die Mitglieder der Gruppe VEM/MEDI
der Leipziger Arbeitsgemeinschaft ,Friedrich List“ den
Entschluf zum Nachbau des Nordabschnitts der Gott-
hardbahn zwischen Gurtnellen und Goschenen. Unter Lei-
tung von Freund Joachim Kruspe, dem Initiator und sprich-
wortlichem Herz der Anlage, entstand in den folgenden
Jahren eine der profiliertesten Modelleisenbahnanlagen des
DMV der DDR. Es liegt auf der Hand, dafl das gesamte
Drum und Dran der Anlage in Eigenbau ausgefiihrt wer-
den mufBite. Das erforderte manuelles Geschick und
ein Hochstmafl an Beharrlichkeit. Eigenschaften, die von
den Mitgliedern der Gruppe, den Freunden Kruspe, Noack,
Mallin, Hausmann, Karte, Vogt, Findeisen, Heinrich, Uhle-
mann, Kithne, Scholz, Ruge, Liebig, Leschnikowsky, Schip-
per, Kruspe jun., Ort, Krause-Bergmann, Schickies, Tezolt,
Rieger, Klose, Ahlhelmm, Czasch, Sporleder und Drescher im
Laufe der Jahre nachhaltig unter Beweis gestellt werden
konnten.

Gesamtkonzipierung

Wie schon gesagt, gibt die Anlage einen Gelandeausschnitt
der Gotthard-Nordrampe zwischen Gurtnellen und Gosche-
nen wieder. Die Gleisverlegung orientierte sich an einem
Streckenplan der SBB aus dem Jahre 1962. An Hand von
Fotomaterial, Landkarten und anderen Publikationen
wurde das Geldnderelief gestaltet. Natirlich waren einige
Konzessionen notwendig. Allerdings hatte das keine Minde-
rung der Aussagekraft der Anlage zur Folge.

Da alle wichtigen Bauwerke dieses Streckenteils bertck-

sichtigt wurden, besitzt das Gesamtmotiv eine hohe Authen-
tizitat.

Die Gleisfuhrung auf der 12m langen und 2m breiten An-
lage ist in Blockabschnitte unterteilt und erlaubt den gleich-
zeitigen Verkehr von 17 Ziagen. Mit einem fahrbaren Steuer-
pult wird die Fahrstromversorgung, die Steuerstromversor-
gung fiur die Elektronik sowie die Beleuchtungsstromver-
sorgung bewerkstelligt. Die elektronische Blocksicherung
ist mit Anfahr-und Bremsautomatik ausgerustet. Zur Fahr-
stromversorgung wurden drei Thyristoren installiert, wobei
ein Thyristor fir die Bergfahrt (konstante Fahrstromver-
sorgung 9V), ein zweiter Thyristor fir die Talfahrt (kon-
stante Fahrstromversorgung 7V) genutzt wird. Der dritte
Thyristor ist wahlweise fur Berg- und Talfahrt einsetzbar
und wird in Reserve gehalten. An der elektronischen
Grundkonzeption hat ubrigens der Freund John Heinrich
entscheidenden Anteil.

Samtliche Signalbilder und Signale wurden nach SBB-
Signalvorschrift nachgebaut. Auf der Anlage befinden sich
ca. 100 Gebaude, die alle nach authentischem Informations-
material gebaut wurden. Das gilt auch fir Bricken, Tunnel
und andere Kunstbauten.

Die Gelandegestaltung erfolgte nach einem recht eigenwil-
ligen Prinzip: Tischlerplatten wurden in Rippenbauweise
entsprechend der Gelindekonturen aufgebaut. Die ent-
standenen Facher zwischen den tber Kreuz zusammen-
gesteckten Rippen wurden mit Schaumpolystyrol ausgefullt.
Mit einem Siageblatt wurden die uberstehenden Schaum-
polystyrolkanten bis auf die Kontur der Holzrippe an-
gepaBt. AnschlieBend erfolgte ein Uberkleben der Konturen
mit Toilettenpapier und Holzkaltleim. Nach der Trocknung
des Grundes wurde aus einem Gemisch von gesiebtem Sa-
gemehl und PVAC-Holzkaltleim eine Spachtelpaste auf-
gebracht, die die endguiltige Struktur erbrachte.

An rollendem Material stehen fur den Fahrbetrieb ca. 35
Eigenbau-Triebfahrzeuge sowie ca. 250 Waggons der ver-
schiedenen Epochen zur Verfiigung. Auf der Anlage erfolgt
der Verkehr nicht ,,epochenrein, sondern nach dem Leit-
spruch , Technik am Gotthard". Dies ermoglicht, das ganze
Spektrum von Triebfahrzeugen auch in seiner geschicht-
lichen Entwicklung veranschaulichen zu kénnen.

Joachim Kruspe

Als mich Joachim Kruspe zum ersten Mal begriifite, hatte ich das Gefuhl, als ob
meine Hand in seiner Pranke formlich verschwindet. Unwillkurlich drangte sich
die Frage auf, wie solch grofie Hande mit filigranem Modellbau vereinbar sind. Im
Laufe der Zeit hatte ich ausgiebig Gelegenheit, ihm auf die Finger zu sehen. Das
ausgewogene Verhaltnis zwischen handwerklichem Geschick und grundlicher
gedanklicher Auseinandersetzung mit dem jeweiligen Vorhaben ist sein Schliissel
zum Erfolg. Dabei hatte fiir den gelernten Schriftmaler alles recht bescheiden
begonnen. Das Interesse an der groen Bahn war zwar vorhanden, die angestrebte
modellmaBige Umsetzung gelang allerdings nicht sofort. Seine erste Eigenschop-
fung flog ubrigens in den Papierkorb. Entmutigung und Neubeginn lagen glick-
licherweise dicht beisammen, denn in der Folgezeit entstanden eine Vielzahl be-
merkenswerter Eigenbaumodelle.

Freund Kruspe fungiert seit 1969 auch als Leiter der Gruppe , Gotthardbahn*
VEM/MEDI der Leipziger AG ,,Friedrich List“. Die bekannte TT-Anlage ist Aus-
druck eines produktiven Miteinander, an dem Achim Kruspe wesentlichen Anteil
hat.

Insbesondere den jugendlichen Mitgliedern vermittelt er gern seine Erfahrungen,
so daB auch kiinftig von diesem kleinen Kollektiv noch einiges zu erwarten ist.
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Eine wohldurchdachte Losung, die sicherlich auch zukinf-
tig noch viele Moglichkeiten fir den Triebfahrzeug-Eigen-
bau in der Gruppe er6ffnet.

Streckenfiithrung

Im folgenden soll die Panoramaskizze der Anlage zu einem
kleinen vorbildbezogenen Schienenbummel, entlang dem
Modellbahngleiskorper, genutzt werden. Die an der rechten
unteren Anlagenbegrenzung beginnende Trasse aus Rich-
tung Gurtnellen mindet zunachst in den Miihletunnel. Nach
Uberquerung der Unteren MeienreuBbriicke passiert die
Strecke den Kirchbergtunnel. Oberhalb dieses Tunnels ist
ubrigens die bekannte Kirche von Wasser, nachgebildet von
Freund Kruspe, zu sehen.

Dem Kirchbergtunnel schliefit sich die schlanke, s-formige
Linienfithrung entlang der ReuB an. Dieser FluB wird dann
auf der Unteren Wattinger Briicke iiberquert. Dem Watt-
inger Kehrtunnel folgt die Obere Wattinger Briicke iiber die
ReuBl sowie der Rohrbachtunnel.

Die Trasse verlauft nach Verlassen dieses Bauwerks ober-

Information zur TT-Gotthardbahn

Abmessungen der Anlage

— 12,0m Liinge

— 2,0m Breite

— 24m Hoéhe

Anzahl der Anlagenplatten: 10

Anzahl der Bocke zur Abstitzung: 11

Gleismaterial:

— 210m Regelspur
— 12m Schmalspur
— 40 Weichen

Im fahrbaren Steuerpult zusammengefaBt:
— Fahrstromversorgung

— Steuerstromversorgung far Elektronik
— Beleuchtungsstromversorgung

Trieblahrzeuge (Aaswahl):

— Dampfloks der Baureihen C 4/5, A 3/5, D 4/4, Ed 2 x 3/3.

— Elektrische Lok tiven der B 1 Ae 6/6 und 6/8, Re 4/4,
Ae 4/7 und 3/5, Be 4/6 und 6/8, Ae 8/8 (Doppellok BLS)

— Diesellok der Baureihe Am 6/8

— Triebwagen ,Roter Pfeil", , Jura Pfeil*, ,Halbesel", 4teiliger TEE , Bavaria®,
Matissa MeBtriebwagen, F0 Schmalspurtriebwagen Rbe 4/4

Anzahl der Gebiude: ca. 100

halb des bereits beschriebenen Streckenabschnittes, aller-
dings in entgegengesetzter Richtung. Unmittelbar hinter
dem kleinen Bahnhof Wassen ist die Entschigtal-Galerie
angeordnet, die den Gleiskérper vor Lawinen schiitzen soll.
Nach einer leichten Rechtskurve und nach der imposanten
Mittleren MeienreuBbriicke durchquert die zweigleisige
Streckenfiihrung den kleinen Strahllochtunnel. Diesem
folgt die Strahllochbriicke sowie der Leggistein, ein Kehr-
tunnel, der die erneute Richtungsénderung der Bahntrasse
bewirkt. AnschlieBend wird die Reuf8 nochmals iiberquert,
diesmal auf der Oberen MeienreuBbriicke. Hinter dem
kurzen Meienkreuztunnel mindet die Strecke zum zweiten
Mal in die Entschigtal-Galerie ein. Nach der Kellerbach-
brucke wird die Blockstelle Eggwald, die beim Vorbild noch
vor einigen Jahren die lawinengefahrdete Region zu aber-
wachen hatte, passiert. Uber die Rohrbachbriicke, der ein-
zigen Stahlkonstruktion der Gotthardstrecke, erreicht die
Bahnlinie den Naxberg-Tunnel. Damit wurden die so-
genannten Kehren von Wassen bewaltigt. Die Ausfahrt des
Naxberg-Tunnels bildet dann den Beginn des fiir die Be-
triebsabwicklung der nérdlichen Gotthardrampe bedeu-
tungsvollen Bahnhofs Goschenen. Die Bahnanlagen
Goschenens werden, wie auch beim Vorbild, fur Zugiber-
holungen sowie zur Abfertigung der Autotransportziige
durch den Gotthardtunnel benutzt. AuBerdem hat hier die
schmalspurige Schollenenbahn ihren Ausgangspunkt. Das
andere Ende des Bahnhofs Goschenen wird durch das Por-
tal des Gotthardtunnels begrenzt. Wahrend beim grofien
Vorbild die Ziige in Airolo das Gotthardmassiv wieder ver-
lassen, fahren die Modellbahnziige liber eine Spirale in den
Wechselspeicher der Anlage. Der Umkehrung der Ziige
folgt die Rickfahrt von Goschenen nach Gurtnellen —
Schwerarbeit fir die Loks im MaBstab 1:120!

Ausblick

In den kommenden Jahren wird die Anlage selbstverstiand-
lich weiter vervollkommnet. Obwohl der Reifeprozef der
Detaillierung schon weit fortgeschritten ist, bleibt dennoch
viel zu tun.

Allerdings ist gegenwartig absehbar, da der Erhaltung des
bereits Vorhandenen standig mehr Aufmerksamkeit gewid-
met werden muBl. Trotz dieses Mehraufwandes verbleibt
noch genligend Raum far weitere Aktivitaten. Insbesondere
der Triebfahrzeug- und Waggonbau soll noch mehr in den
Vordergrund geschoben werden.

Es wird also auch zukiinftig auf der Anlage standig Neues
geben, dem man erwartungsvoll entgegensehen kann.

oDon
o AL """UI‘-:IEIE}
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Bild4  Der Ort Wassen mit unterer
und mittlerer Trasse am Kirchberg-
tunnel. Sonderzug mit einer 2'C
Dampflok A 3/5 (2'Ch4v)

Fotos: W. Bahnert, Leipzig (4)
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Fortsetzung von Seite 164

40 Minuten stillgelegt, um die Unterwerke und Lokomotiven
umzuschalten.

Da keinerlei Erfahrungen im Bau von elektrischen Lo-
komotiven bestanden, vergaben die SBB an die schweizeri-
sche Elektroindustrie die Auftrage fur Probelokomotiven.
Es wurden insgesamt vier Probelokomotiven mit einer
Leistung zwischen 1600 PS und 2370 PS geliefert. Vor der
vollstandigen Erprobung wurden allerdings bereits die zwei
Typen hergestellt. Von der Be 4/6 folgten insgesamt 40 Loks
und vom verbesserten Typ, des aus dem ,,Urkrokodil” ent-
wickelten legendaren , Krokodiles*, 51 Loks.

Mitte der 20er Jahre waren dann die ersten Ansatze zum
Bau einer Einheitslokomotive zu verzeichnen. In einer Serie
von rund 127 Stick wurde die schwere Schnellzugslok
Ae 4/7 gebaut, aus der dann spéater fir das Flachland die
leichtere Ae3/6 mit vorwiegend gleichen Bauteilen ent-
stand.

In den 30er Jahren kamen dann drei groBe Doppellokomo-
tiven, vorwiegend fur den Glterzugdienst, zum Einsatz. Sie
sollten die schweren Transitguterziige ohne Vorspann uber
den Gotthard ziehen. Wahrend der grofien Leistungsschau
der Schweizer Industrie im Jahre 1939 wurde die damals
starkste Lokomotive mit 11100 PS (Serienbezeichnung
Ae 8/14) vorgestellt. Es zeigte sich aber, dafl solche Loko-
motiven unwirtschaftlich waren, da sie auf dem grofiten
Teil der Strecke die Leistung nicht ausfahren konnten!
In den schweren Jahren des zweiten Weltkrieges wurde
die letzte der groBen Loks ,auf dem Reifibrett“ geteilt
und als , halbe Lok" mit der Moglichkeit gebaut, zwei dieser
Triebfahrzeuge in Doppeltraktion zu fahren. Aber auch
diese Konstruktion erwies sich als nicht geeignet; es wurden
nur 12 Stack hergestelit. ' -
Nach dem Krieg ging man dann , ernsthaft” an die Entwick-
lung einer Einheitslok. 1951 wurden die ersten zwei 5836 PS
starken Maschinen Ae 6/6 in Dienst gestellt, mit denen die
Gotthardschnellziige erstmals ohne Vorspann uber ,den
Berg" gefahren werden konnten, 120 Exemplare wurden
davon gebaut.

Ab 1961 erfolgte die Inbetriebnahme weiterer Einheitsloks.
Dieser vierachsige Typ mit 6327 PS Leistung kann univer-
sell im Flachland und Gebirge eingesetzt werden. Speziell
fur den Gotthard wurde eine kleine Serie von 20 Stick mit
geanderter Ubersetzung gebaut. Insgesamt entstanden 267
dieser Fahrzeuge. Ab 1972 wurde die bisher letzte Einheits-
lok mit 10611 PS Leistung in Betrieb genommen. Die Re 6/6
ist mit einer Serie von 89 Stick fast vollstandig am Gotthard
eingesetzt,

Zur Zeit wird eine 6900 PS starke Lokomotive konstruiert.
Sie soll die Re 6/6 im Reisezugdienst entlasten.
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Bild6  Historische Lokomotiven
und Wagen der SBB anlaBlich des
100jéhrigen Gotthardjubiliums in

Wassen.

Fotos und Zeichnung: Beschaffung
Verfasser

Der Winterdienst und die Vorbeugung gegen Lawinen

Die Gotthardstrecke verlauft in den oberen Teilen der Berg-
strecken durch ein von vielen Lawinenzigen durchzogenes
Gelande. Zum Schutze vor Lawinen wurden die verschie-
densten Bauwerke geschaffen. So ist die SBB heute auch
Besitzer des groflen sogenannten ,Bannwaldes", der im
Laufe der letzten 100 Jahre angelegt wurde. Fur die Schnee-
raumung wurden auf der Gotthardbahn verschiedene
Schneepfliige eingesetzt. Es stellte sich jedoch bald heraus,
daf diese Fahrzeuge den Anforderungen nicht genugten, da
Schneehohen bis zu 2 m keine Seltenheit sind. Daher be-
schaffte man schon bald bei der Firma Henschel in Kassel
die legendare ,Gotthard-Rotary*. Diese Schneeschleuder
geniigte lange Zeit den Anforderungen. Erst Ende der 40er -
Jahre kam dann eine elektrische Schneeschleuder hinzu!
Nun war die ,Rotary“ wahrend des vergangenen Winters
letztmalig im Dienst und bekommt nun einen Ehrenplatz in
der neuen Gotthardhalle des Verkehrsmuseums.

Auch mit anderen technischen Vorkehrungen wird der
Zugverkehr im Winter abgesichert. So fallen z B. in den
besonders gefihrdeten Streckenabschnitten die Signale
automatisch auf ,Halt", wenn sich eine Lawine im Abrif3-
gebiet lost. Diese Signale sind so plaziert, daB sich die Zuge
dann in geschiitzten Tunnelabschnitten befinden. Durch die
am Gotthard gefahrenen hohen Geschwindigkeiten von
80 km/h sind die Schneeschlefidern nur noch zur Lawinen-
raumung notwendig, bzw. werden sie heute zur Raumung
der Bahnhofe eingesetzt.

Die Zukunft der Gotthardstrecke

Obwohl die Bergstrecke sicherungstechnisch dem modern-
sten Stand entspricht, ist mit der Einflithrung des Taktfahr-
plans die Kapazitatsgrenze erreichtt Um den standig
steigenden Verkehr kiinftig zu bewaltigen, wird gegenwar-
tig die Lotschbergstrecke zweigleisig ausgebaut. Das Pro-
blem einer neuen Alpentransversale ist aber dadurch noch
nicht aus der Welt geschaffen! So wird nun an verschiede-
nen Lésungsvarianten gearbeitet, wobei ein ,,Gotthard-
basistunnel* zwischen Erstfeld und Biasca mit einer Lange
von rund 50km oder die ,Ostalpenbahn* mit einem
Spligenbasistunnel zwischen Thusis und Chiavenna zur
Diskussion stehen.

Quellennachweis:

1/ 100 Jahre Schweizerbahnen

/2/ Die Bahn durch den Gotthard — Off. Festschrift zum 100. Jubilaum
/3/ 75 Jahre Gotthardbahn (SBB-Nachrichtenblatt)

/4] verschiedene Periodika
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Dipl.-Ing. oec. OTTO VOIGT (DMV), Berlin

Berliner Sonderfahrten und ihre Lokomotiven vorgestellt

Seit etwa 1978 hat im Bezirksverband Berlin das Interesse
an Sonderfahrten stark zugenommen. Mit viel Engagement,
Elan und Einsatzbereitschaft widmeten und widmen sich
die Freunde dieser Aufgabe. Die steigenden Teilneh-
merzahlen und auch die Veroffentlichungen in anderen
Publikationsorganen beweisen die Richtigkeit des ein-
geschlagenen Weges. Von Beginn an wurde grofier Wert auf
einen reibungslosen Ablauf und eine gute Organisation
gelegt. Das fangt bei der Vorbereitung an, geht uber den
Inhalt des Programmbheftes (einschliefSlich der Berufsorien-
tierung fiir die DR) bis hin zur Sorge um das leibliche Wohl
der Fahrtteilnehmer. Es ist durchaus kein Nachteil, wenn
die Sonderfahrten in erster Linie im , eigenen* Rbd-Bereich
blieben. Im Gegenteil: Wieviel Interessantes gibt es doch so
»rund um den Kirchturm* zu sehen. Wann hat man schon
einmal Zeit, z. B. in MuBe durch das Oderbruch zu fahren?
Eine ganz grofle Sache war die Fahrt ,, Rund um Berlin* im
Jahre 1978.

Eine gliickliche Hand muf} den Berliner Organisatoren bei
der Auswahl ,ihrer“ Lokomotiven bescheinigt werden.
Immer wurde zum richtigen Zeitpunkt die richtige Lokomo-
tive eingesetzt. Das war bei der 351097 vom Bw Wustermark

Rbf genauso wie bei der 011518 und 012065 vom Bw Ost-
bahnhof. Schon ein Jahr spater waren Fahrten mit diesen
Lokomotiven nicht mehr moglich gewesen! Die Berliner
Organisatoren, das mufl unbedingt gesagt werden, hatten
immer viel Entgegenkommen bei der Deutschen Reichs-
bahn, besonders bei den Eisenbahnern in den Bahn-
betriebswerken. So mancher in Ehren ergrauter Lo-
komotivfithrer lieB es sich nicht nehmen, den Sonderzug des
DMV zu fahren. Stellvertretend fur alle soll hier nur der
Kollege Bruno Zimmer vom Bw Wustermark Rbf genannt
sein.

Sonderfahrten und Lokomotiven

Im Mai 1978 wurde mit der Lokomotive 351097 die bereits
erwahnte Fahrt ,Rund um Berlin* gemacht. Sie hatte die
interessante Streckenfihrung Berlin-Lichtenberg—
Mittenwalde (Mark)—Zossen—Juterbog—Treuenbrietzen
—Ferch-Lienewitz—Seddin—Potsdam—Wustermark—

Nauen—Kremmen— Oranienburg— Basdorf —Berlin-

Lichtenberg. Jeder Teilnehmer wird sich noch erinnern,
dal} sie Kondition verlangte. Bereits zu diesem Zeitpunkt

Aus den Betriebsbiichern der Lokomotiven
351097-1 01518 522751-7 526373 503145-5
Baureihe 23 01 52 52 50
Betriebsnummer 231087 015118 522751 526373 503145
Betriebsgattung P 35.18 S 36.20 G 56.15 G 56,15 G 56.15
Bauart 1'Cl'h2 2'Cl'h2 I'Eh2 1'Eh2 1'Eh2
Fabriknummer 123097 22928 27991 12926 13771
Hersteller 1 2) 3) 4) 5)
Baujahr 1959 1936 1944 1944 1942
Vinax km/h 110 130 70 80 80
Lange 0. Puffer mm 22600 24350 22975 22075 22940
Raddurchmesser
Treib- u. Kuppelrader mm 1750 2000 1400 1400 1400
vordere Laufrader mm 1000 1000 B850 800 850
hintere Laufrader mm 1250 1200 - - —
Kesseliberdruck kp/em? 16 16 16 16 16
Rostflache m? 3m 4,87 3,90 3.90 3,90
Heizrohre Stck. 150 125 113 113 113
Rauchrohre Stek. 38 43 35 35 35
Verdampfungsheizflache m? 158,86 2245 1778 1776 177,6
Masse Kessel o, Ausr. t 18,45 25,74 18,42 18,42 18,42
Inhalt Wasserkasten m? 28 34 30 30 26
Kohle t 10 13,5 10 10 8
Vorwérmer Mischr. Mischr. ohne ohne Oberflachenw.
gekuppelt mit Tender 2'2'T 28 22T 34 K22 T30 K22' T30 22T 28
Achsfahrmasse t 18,3 20,1 15,1 15,1 153
Fahrzeugmasse t 138,0 169.0 1202 129,2 1364
gebaute Machinen Stek. 113 Reko. 35 8737 8737 3141
Standorte Bw Leipzig Erfurt P Seddin Bin.- Gesundbrunnen
Hbf. Sud Bin.- Falkenberg/E. Schonew. Pasewalk
Leipzig Schonew. Wustermark Grunewald Frankfurt/O.
West Bln.-Ostbf. Branden- Stendal
Bin.- Saalfeld burg/A. Oebisfelde
Lichtenb. Frank- Salzwedel
Bln.-Ostbf. furt/O. Aschersleben
Wustermark Bin.- Dresden
Pankow Adorf
Gera Nossen
Wustermark K.-M.-Stadt
Reichenbach
Bin.-Schonew.
letztes Einsatz-Bw Wuster- Saalfeld ‘Wustermark Wustermark Bln.-Schonew.
mark Rbf Rbf Rbf
seit 16. Oktober 1975  Marz 1980 9. Oktober 1970 21. April 1968 21. Dezember 1980
Verbleib abgestellt ver- Bw Wuster- ver- abgestellt
Bw Wuster- schrottet mark schrottet Bw Bin.-
mark Mai 1981 Ende 1981 Schoneweide

Anmerkung: 1) VEB Lokomotivbau ,Karl Marx" Babelsberg

2) Henschel und Sohn, Kessel (Rekonstruktion Raw Meiningen 1863 aus 01 185)

3) Henschel und Sohn, Kessel
4) Berliner Maschinenbau AG, vorm, Schwartzkopff, Wildau
5) Maschinenbau- und Bahnbed

1 AG, vorm. Orenstein & Koppel, Potsdam-Babelsberg
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war die 351097 die letzte betriebsfahige Lokomotive der
BR35 in der Rbd Berlin. Sie wurde danach nie mehr in
einem planmaBigen Dienst eingesetzt.

Ein Jahr spater, im Mai 1979, kam eine ganz besondere
Sonderfahrt zustande. Die Lokomotiven 01 1518 und 01 2065
beforderten den Sonderzug auf der Strecke Berlin-Lichten-
berg —Werneuchen— Tiefensee— Wriezen —Gorgast—
Kietz—Werbig—Miuncheberg—Strausberg—Berlin-Lich-
tenberg, Also zum Teil uber Strecken, die nie zuvor eine
01 gesehen hatten und somit besondere Leckerbissen fur die
Fotografen boten. Noch im gleichen Jahr Gbernahm die

01065 in der Einsatzstelle Lichtenberg Heizlokdienste. Da-
gegen ging die 01518 noch einmal auf Reisen. Noch im
Herbst des gleichen Jahres wurden zwei Sonderzuge nach
Dessau zur Fahrzeugschau elektrischer Lokomotiven ein-
gesetzt. Einmal mit einem SVT und letztmalig mit der
01 2065. Das war auch ihr letzter Einsatz vor einem Sonder-
zug des DMV, anschliefend wurde sie in Lichtenberg sta-
tioniert. Am 13. Oktober wurde die letzte Sonderfahrt im
Jahre 1979 unternommen. Die Strecke fiihrte von Berlin-
Lichtenberg—Erkner—Furstenwalde—Bad  Saarow-Pies-
kow —Beeskow—Grunow — Scharmitzelsee — Storkow —

Konigs Wusterhausen und zurtick nach Berlin-Lichtenberg.
Dazu wurde die 522751 vom Bahnbetriebswerk Wuster-
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mark Rbf eingesetzt. Diese Lokomotive war erst im Februar
1962 von der SZD {ibernommen worden, wo sie unter der
Baureihenbezeichnung TE und mit ihrer deutschen Ord-
nungsnummer lief. Als besondere Attraktion war diese
Lokomotive schon fur den Wintereinsatz ausgerustet. Auch
nach der Sonderfahrt stand diese Lokomotive noch im
Plandienst des Bw Wustermark Rbf und war hauptsachlich
auf den nordlichen Strecken des Aullenringes zu sehen.
Im Mai 1980 war Johstadt im Erzgebirge das Ziel der Son-
derfahrt des Bezirksvorstandes Berlin. Es war vorgesehen,
mit der 011518 und der 011512 den Sonderzug nach Karl-
Marx-Stadt zu bringen. Aufgrund der Tatsache, dafl zu
diesem Zeitpunkt die Berliner 01-Lokomotiven mit Rost-
feuerung schon in Saalfeld liefen, mullite von diesem Ge-
danken leider Abstand genommen werden. Auch mit einem
regularen Reisezug war die Fahrt nach Karl-Marx-Stadt ein
voller Erfolg. Die Weiterfahrt von Karl-Marx-Stadt nach
Wolkenstein erfolgte planmaBig mit der 38205 und von
Wolkenstein nach Johstadt mit der 99 1568.

Ein Jahr spater, im Mai 1981, wurde im Zusammenwirken
mit den Bezirksvorstanden Greifswald und Schwerin eine
Sternfahrt nach Karow in Mecklenburg organisiert. Die
Fahrt fihrte Gber die interessante Strecke Oranienburg—
Karow und zurick. Die Berliner kamen mit der 52 6373, die
Greifswalder mit der 503625 und die Schweriner Freunde
mit der 440296. Dazu war in Karow noch die 504081 zu
sehen — eine imposante Lok-Parade, die wie ein Magnet die
Fotofreunde anzog. Die Sonderzuglokomotive wurde wie-

Bild 1 Rund um Berlin ging es im
Mai 1978 mit der damals letzten
betriebsfahigen 35er der Rbd Berlin.

Bild2 Am 13 Oktober 1979 gaben
sich anldBlich der Sonderfahrt des
BV Berlin die Lokomotiven 01 065
und 01518 in Mincheberg ein Stell-
dichein!

Bild3  Die Sternfahrt nach Karow
am 9 Mai 1980 wurde zu einem
unvergessenen Erlebnis. U.B.z.
Sonderzugatmosphére auf dem
Bahnhof Karow (Meckl).

Fotos: Verfasser (2), N. Kaatz, El-
dena (1)

der in bewahrter Weise durch das Bw Wustermark Rbf ge-
stellt. Sie war vor und nach der Sonderfahrt besonders auf
dem Berliner Aufienring und auf der Strecke nach Stendal
zu sehen. Bei der 526373 handelte es sich um eine so-
genannte Altbau-52er.

Im Oktober wurde die zweite Sonderfahrt veranstaltet. Auf
bewahrtem Kurs ging es von Berlin-Lichtenberg uber
Werneuchen —Wriezen— Werbig — Muncheberg —Straus-
berg nach Berlin-Lichtenberg. Dazu wurde die Lokomotive
503145 vom Bw Berlin-Schoneweide ausgewahlt. Nachdem
sie mehrere Monate vor allem auf dem Berliner Innenring
im Guterzugdienst zu sehen war, wurde sie danach im
Rangierbahnhof Pankow abgestellt. Fur diese Sonderfahrt
wurde sie wieder auf Hochglanz gebracht und bescherte
den Freunden der Eisenbahn herrliche Anfahrten. Im
Bahnhof Muncheberg prasentierte sich noch die ehemalige
80009 unter Dampf, die ebenfalls das Interesse der Fo-
tofreunde fand.

Der in den letzten Jahren erfolgreich beschrittene Weg bei
der Durchfiihrung von Sonderfahrten wird auch in den
kommenden Jahren fortgesetzt.
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BR 50.3 iiberwiegend im Giiterzugdienst

Bw Halberstadt

Das Bw Halberstadt verfiigt iiber eine grofere Anzahl von
Lokomotiven der BR 50.3, die vorwiegend im Glterzug-
dienst zum Einsatz kommen. Es handelt sich um folgende
Loks (Stand 10. April 1982):
503552, 503565, 503632, 503501, 503556, 503570, 503700,
503512, 503562, 503579 (im Planseinsatz); 503557, 503575,
503631, 503705, 503558, 503606, 503649, 503707, 503559,
503662, 503708 (z. Z. auBer Betrieb bzw. im Raw); 503629
(Heizlok).
In der Einsatzstelle Blankenburg ist die Lok 503565 be-
heimatet. )
Zur Einsatzstelle Oschersleben gehoren die Loks: 503575,
503559, 503606, 503631 und als Heizlok die 503568.
Derzeit befindet sich auch die 011511 im Planeinsatz u.a.
vor den Ziigen 8433, 8438 und 3435 zwischen Magdeburg und
Halberstadt. Es besteht aber die Méglichkeit, daf die Lok
kurzfristig wieder abgestellt wird.
Die Loks der BR 50.3 sind iberwiegend im Guterzugdienst
auf den  Strecken Ilsenburg—Halberstadt und
Halberstadt—Thale eingesetzt. Meist wird auch der Per-
sonenzug 16471 mit einer Lok der BR 35.3 bespannt.
Mz./Sp.

Bw Karl-Marx-Stadt

In Erganzung zu der Veroffentlichung im Heft 4/82 der voll-
standige Dampflokbestand dieses Bahnbetriebswerkes zum
Zeitpunkt des Redaktionsschlusses dieser Ausgabe:
502407, 502652, 503548, 503543, 503563, 503603, 503633,
503644, 503646, 503655, 503659, 503670, 503673, 503688 und
503689. Als Heizloks stehen die Loks 502470, 503661, 50 3562,
503667 sowie 501298 (letztere in Dobeln) zur Verfugung.
Im Bw Karl-Marx-Stadt ist ferner die 03 298 abgestellt. Die
Lok 010535 wurde vor vier Monaten im Raw ,,Wilhlem
Pieck* Karl-Marx-Stadt verschrottet.

Die Loks der Einsatzstelle Dobeln des Bw Riesa — Ende
April handelte es sich um die 502407 und 503548. Sie bewalti-
gen auf der Strecke Dobeln—GrofBbothen Giterverkehr und
Ubergabefahrten nach RoBwein bzw. Niederwiesa. Ru./Ku.

Bw Glauchau

Zum Bestand des Bw Glauchau gehéren die Loks 503516,
503523, 503658 und 503697 fir Planeinsatze, Eine dieser
Maschinen wird auf den Strecken Zwickau—Glauchau—
Rochlitz und Glauchau—St. Egidien—Oelsnitz—Lugau
eingesetzt. Eine weitere der 0. g. Maschinen verkehrt auf der
Strecke Colditz—Rochlitz—Glauchau.

Hier einige Richtzeiten fur die mit diesen Loks bespannten
Giterzige: 11.30 Uhr und 14.20 Uhr ab Rochlitz! Ebenso
werden die Personenzige 17750 (Strecke 431) und 19743
(Strecke 432) mit dieser Lok gefahren. Fr./Ku.

Bw Aue, Einsatzstelle Annaberg-Buchholz

Seit 14.Marz 1982 werden auch wieder im Raum Fléha/
Annaberg-Buchholz Dampflokomotiven eingesetzt. Es
handelt sich dabei um die Loks 503646 und 503543. Einige
Richtzeiten: Ankunft eines Guterzuges zwischen 5.30 Uhr
und 6.00 Uhr in Annaberg-Buchholz Sud (BR 50.3 als Schie-
belok). Abfahrt eines Zuges zwischen 930 Uhr und
10.00 Uhr von Annaberg-Buchholz Sid in Richtung Floha.
Ankunft eines Zuges aus Richtung Floha in Annaberg-
Buchholz Sud zwischen 20.20 Uhr und 21.00 Uhr.

Die unter Dampf stehende Lok 861001 wurde bis 21. April
1982 zum Vorwéarmen der Diesel-Motore genutzt. Me.
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* noch einmal.

Bw Salzwedel

Zum Bestand des Bw Salzwedel gehéren derzeit u.a.
503541, 503576, 503577, 503684 und 503618. Mit einer
Dampflok der BR 50.3 wird in der Regel der Personenzug
17323 nach Wittenberge bespannt. Von dort fahrt die Lok
gegen 9.30 Uhr einen Nahguterzug (Halt in Geestgottberg,
dortige Abfahrt gegen 11.00 Uhr) zuruck.

Ein weiterer Gulterzug mit dieser BR verlafit Salzwedel
gegen 7.30 Uhr (Rangieraufenthalt in Arendsee) ebenfalls
nach Wittenberge. Ruckfahrt gegen 15.00 Uhr in Richtung
Stendal. Ra.

Bw Rostock/Bw Wismar

Die Lok 441595 ist Heizlok in Wismar. Die 441264 und
441280 sind vom Raw Meiningen fir die gleiche Aufgabe
eingetroffen. Letztere sind ohnehin nicht im Zugdienst ein-
setzbar, da jeweils die 5. Kuppelachse ausgebaut wurde.
Hm.

Letztmalig war die Lok 01 2204 auf der Strecke Schwerin—
Berlin—Schwerin vor einem Personen- bzw. D-Zug am 23.
April 1982 fir Planleistungen eingesetzt. AnlaBlich der
Sonderfahrt des BV Schwerin fuhr die Lok am 8. Mai 1982
Hm./Ra.

Bw Giisten

Zum Bestand des Bw Gusten gehoren derzeit folgende
Loks:

011512, 411062, 411159, 442569, 442663, 503558, 503564,
503580, 503639, 503640, 503656 und 50 3695.

Die Lok 503511 wurde an das Bw Neubrandenburg ab-
gegeben. Die Maschinen der BR01 und 41 sind in der Ein-
satzstelle StaBfurt beheimatet. Mit diesen Loks werden
folgende Zige gefahren:

P3221 Gusten—Sangerhausen, P 3222 Sangerhausen—Lu-
therstadt Wittenberg, P 3223 Glsten—Sangerhausen, P 3226
Sangerhausen—Schonebeck-Salzelmen, P6251 Schone-
beck-Salzelmen—Aschersleben und zwei Nahguterzige
zwischen Sangernausen und RoBla. Schn./Gr.

Bw Sangerhausen

In Betrieb befinden sich z.Z. die Loks 528003, 528014,
528022 und 528094. Die 528081 und 528096 werden dem-
néchst in das Raw Meiningen Uberfiihrt.

Der Dampflokeinsatz wird hauptsachlich auf der Strecke
Helbra—Niederréblingen—Helbra abgewickelt. Hier einige
Richtzeiten:

Sgh ab 7.01 Uhr, Ndr an 8.57 Uhr; Ndr ab 9.52 Uhr, Sgh an
10.29 Uhr (Lokwechsel); Sgh ab 11.39 Uhr, He an 12.27 Uhr;
He ab 13.15 Uhr, Ndr an 14.32 Uhr; Ndr ab 15.10 Uhr, Sgh an
16.18 Uhr (Lokwechsel); Sgh ab 16.56 Uhr, He an 17.36 Uhr.
Zusatzlich verkehrt ein Guterzugpaar zwischen Sgh und
Rottleberode mit BR 52.8. Ab Sgh 13.15 Uhr an Rottleberode
14.19 Uhr, ab Rottleberode 15.38 Uhr an Sgh 16.53 Uhr.
Legende: Ndr 2 Niederrdblingen, Sgh 2 Sangerhausen, He
2 Helbra

Bw Szalfeld, Einsatzstelle Goschwitz

Die in den vorhergehenden Ausgaben unserer Zeitschrift'
veroffentlichten Umlaufe bleiben auch im Sommerfahr-
plan-Abschnitt erhalten. Hinzu kommt der D 1502, der mit
BR 41 verkehrt. Vor dem P5034 Saalfeld—Jena West ist
taglich eine Lok der BR 41 anzutreffen! Dre.

Bw Berlin-Ostbahnhof

Seit 24, Mai 1982 verkehren auf der Relation Berlin—
Bautzen—Berlin wieder die SVT der BR 175 als D 581/D 586
von Mo bis Fr. Ff.
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Sicheres Befahren von
Pilz-Weichen durch
kleinere Lokomotiven .

Es ist allgemein bekannt, daBl kleine
Lokomotiven (BR 89% BR 80 und
auch BR 64, 75° und 24) ruckweise
oder gar nicht uber eine lange Wei-
chenstrafe (Bild 1) fahren.

Das passiert vor allem, wenn ver-
kupfertes Schienenprofil verwendet
wird. Es oxydiert, und der Strom-
ubergang von Backenschiene zu
Zunge ist nicht mehr gewéhrleistet.
Solche Weichenstralen wie sie im
Bild 1 dargestellt sind, verwenden wir
Modelleisenbahner vor allem, um
Platz zu sparen und nicht allzusehr
vom Vorbild abzuweichen.

Deshalb mochte ich zwei Moglichkei-
ten vorstellen, die ich auf meiner
Anlage je nach Bedarf erfolgreich
angewandt habe, Sie sind schon

mehrmals besprochen worden. Aber

ich mochte sie einfacher und fir den

Anfanger verstandlicher darstellen.

Auch der Geldbeutel wird nicht zu-

satzlich beansprucht.

1. Moglichkeit: Zungen werden mit
Backenschienen elek-
trisch verbunden. Das
Herzstiick bleibt
stromlos.

Die Verbindung zwischen Herzstuck

und Zungen ist bei handelsiiblichen

Weichen zu entfernen, bei Bausatzen

nicht erst anzubringen. Dann werden

die auf Bild 1 und 2 dargestellten Ver-
bindungen 1 und 2 durch sehr saube-
res Loten hergestellt.

Nun sind die Lotstellen mit Schotter

zu verdecken. Bei beweglichen Teilen

ist dies nicht moglich. Deshalb ist auf
saubere Arbeit zu achten. Die Ver-
bindung geschieht am besten durch
sehr dinnen Kupfer- oder Stahldraht.

Diese Methode sollte nur angewandt

werden, wenn groflere Tfz verkehren

(Schlepptenderlokomotiven, 4- bzw.

Bild |
Doppelweiche zu erkennen.

Rechter Bahnhofskop! eines groBeren Modellbahnhofs. Deutlich ist die komplizierte Lage der

Bild 2

1 und 2 sauber durch Lotung verbinden.
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Bild 3
Tenderloks und kleinen Dieselloks (BN 150).
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Die Verbindungen 1, 2 und 3 mussen zusétzlich angebracht werden, vor allem beim Einsatz von

Bachsige Diesel- und Elloks), z. B. auf
Hauptstrecken und Kopfbahnhofen.
Diese Variante ist nicht fur Ran-
gierbahnhofe geeignet und auch nicht
bel vorbildgetreuen Anfahrschaltun-
gen einsetzbar (Modellbahnbaustein).
2. Moglichkeit: Automatische Herz-
stiick- und Zungen-
umpolung durch den
handelsublichen Wei-
chenantrieb unter
Wegfall der Riickmel-
dekontakte. Das Herz-
stick und die Zunge
sind stromfihrend.
Diese Methode ist vorteilhafter als die
erste, jedoch ist eine Rickmeldung
schwerer zu praktizieren und bei
Rangierbahnhofen und  elektro-
nischen Anfahrschaltungen vorteil-
haft. Die gesamte Weiche ist strom-
fihrend und die Kontaktgabe ver-
bessert. Hierbei muf} die Verbindung
zwischen Herzstiuck und Zungen be-
lassen werden. Wenn diese unzuver-
lassig wird, muB sie durch Léten noch
verbessert werden, ebenfalls die bei-
den Stucke der Zunge.
Die Zungenverbindungsstange kann
aus Messing bzw. Metall bestehen.
(Bild 3)
Zur Umpolung wird der handelstibli-
che Antrieb verwendet. Die elek-
trischen Verbindungen sind aus dem
Bild 3 ersichtlich. Die Leitungen 4.1.
und 4.2. werden mit der Fahrstrom-
Anlage verbunden.
Die zweite Moglichkeit ist dort an-
gebracht, wo vorbildgerecht rangiert
wird. Auch auf Nebenstrecken ist sie
anwendbar.

R. Glocke, Sangerhausen

Quellenverzeichnis

Feuereiffien, G. Modellbahnelektromechanik,
transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen Berlin,
1979, Seite 68 £f

Einfach gemacht

1. Setzt man Schultafellack 30% Al-
kydlackfarbe und 10% Abtonpaste
zu, so entsteht mattschwarzer Lack.
2. Behandelt man eine Flache mit
Alkydvorstreichfarbe und bringt auf
diese Aufziehtusche auf, entsteht
ebenfalls ‘eine mattglanzende
schwarze Oberflache.

3. Alkydvorstreichfarbe rot mit Al-
kydlack farblos vermischt ergibt, je
nach Mischungsverhaltnis, eine matt-
glanzende Farbschicht.

4. Farben auf Alkydbasis lassen sich
mit einer Mux-Flasche sehr leicht und
gleichmaBig deckend auf das behan-
delnde Teil aufsprithen.

A. Erxlebe, Salzwedel
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Einheitstender
fir die BR 52

Nachdem die Lok BR 525" im Han-
del erschien, begann bei den Mo-
delleisenbahnern eine regelrechte
»~Umbauwelle*, um aus dem an sich
vorzaglich gelungenen Modell eine
,richtige* BR 52 herzustellen. Wahr-
scheinlich ist sie heute auf unseren
Anlagen in fast gleicher Stickzahl
vorhanden, wie seinerzeit beim Vor-
bild. Wie dem auch sei, mich reizte
besonders die 526708, weil sie zeit-
weilig mit dem Einheitstender 2'2’
T 26 gekuppelt war. Da mir noch Ge-
hauseteile der ehemaligen BR 50 des
VEB PIKO zur Verflgung standen,
nahm ich mir vor, den Tenderantrieb
der BRO01° in das zuvor erwahnte
Gehause einzupassen. Dies gelang
auch zur Zufriedenheit, nur fuhr
mein Lok-Modell leider logischer-
weise mit Schnellzuggeschwindigkeit.
Es gelang mir jedoch, diesen Mangel
relativ schnell und einfach zu be-
heben.

Die Hauptwelle des Tenderantriebs
der 01° ist mit zweigangigen Schnek-
ken bestickt. Ersetzt man selbige
durch solche mit nur einem Gang, wie
sie z. B. in den Modellen der BR 64
oder der BR 86 verwendet werden, so
ermalBigen sich die Umdrehungszah-
len der angetriebenen Achsen um
50%, wodurch nun eine dem Vorbild
besser angepalite Geschwindigkeit
erzielt werden kann.

Wer sich nicht zutraut, die Schnecken
auszuwechseln, der kann sich aus
einem Stuck gerichteter Fahrradspei-
che und dem aus der Vertragswerk-
statt zu beziehenden Zahnrad eine
neue Hauptwelle herstellen.

U.Schultz, Neubrandenburg

Zum Supern von
Industriemodellen

So hervorragend z.B. das Modell der
BR 41 des VEB PIKO gelungen ist, so
storten mich doch die ,Bretter”, die
die Griffstangen und Ventilziige am
Kessel darstellen. Ich nahm also Sti-
chel und Schaber zur Hand und be-
gann die angespitzten Nachbildungen
rigoros abzuarbeiten. Mit etwas Fin-
gerspitzengefihl und vor allem mit
der notigen Gelassenheit geht das gar
nicht so schwer vonstatten, wie es
zunachst beflrchtet wird. Vorsicht ist
besonders dort geboten, wo das ab-
,zuarbeitende Material uber solche
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Details verlauft, die nach der Pro-
zedur noch vorhanden sein sollen, wie
u.a. Waschluken oder Sandfallrohre,
Daf} dabei auch gleich die manchmal
noch vorhandenen Grate vom Spritz-
prozeB her entfernt werden sollten,
ergibt sich von selbst.

Ist der Kessel nun von allen storenden
Teilen befreit, beginnt der Anbau der
Griffstangen und Zige aus 03 bis
0,4 mm starkem Draht. Am besten ist
Federstahldraht zu verwenden (Vio-
lin-E-Saiten). Als Griffstangenhalter
eignen sich besonders gut vorgebo-
gene Kupfer- oder Messingdraht-
stlickchen von etwa 0,2 mm Starke,
die dann in die im Kessel angebrach-
ten Bohrungen zu stecken sind. Alles
wird mit Zweikomponentenkleber
verbunden und anschlieBend mit
mattem Lack gestrichen. Wer sauber
arbeitet, spart das Nachstreichen des
gesamten Lokgehauses. Die durch
das Abschaben aufgehellten Teile las-
sen sich mit etwas Maschinenol nach-
dunkeln.

Haben wir nun den Kessel gesupert,
soll auch an weitere Verbesserungen
gedacht werden: Man kann beispiels-
weise aus den Hohlnieten der Steue-
rungsteile fur TT-Loks recht an-
sprechende Handrader fur die im
Fuhrerhaus endenden Ventilziige
herstellen. Dabei konnen gleich die
Armaturen mit einigen Tupfern wei-
Ben Lacks versehen werden. Im
Fahrerhaus wirken die nicht mit den
Seitenwanden in einer Flucht liegen-
den Fenstereinsatze unschén. Sie sind
auszubauen und aus glasklarem Poly-
stirol auszusagende Fensterscheiben
konnen plan in die Fensteraus-
schnitte eingepalfit werden. Zum Be-
festigen bitte nur ganz wenig Kleber
verwenden.

Aus unerfindlichen Grinden schlie-
Ben bei unseren Modellen die Achsen
nicht mit den Radnaben bindig ab.
Hier kann man sich helfen, in dem
man in die vorhandenen Hohlraume
Zweikomponentenkleber satt ein-
streicht, der nach dem Erharten plan
zu schleifen ist. Naben und Radreifen
werden anschlieBend mit roter Farbe
behandelt, wodurch sich ihr Aus-
sehen sehr verbessern lafit.

Auch die Tender sollen nicht verges-
sen werden. Hier kann man erfor-
derlichenfalls aus 0,5mm starkem
Sperrholz vorbildgerechte Bretter-
aufsatze anbringen und vor allem
Kohlen aufkleben, am besten aus-
sortierten Koksstuckchen (Stuck far
Stick, das Aussehen lohnt die Mithe!).
Ebenfalls ist es angebracht, im Be-

reich der Einstiegsleitern nach der.

zuvor erwahnten Methode Griffstan-
gen anzubauen.

U.Schultz, Neubrandenburg

Selbstbau von
Modell-Verkehrszeichen

Nicht immer a6t sich mit dem Bau-
satz , Verkehrszeichen" des VEB
Mamos eine Anlage vorbildgerecht
ausstatten. Ich habe deshalb folgen-
des Verfahren angewendet:

Von einer Vorlage, z.B. der StVO,
werden die benoétigten Verkehrszei-
chen auf Transparentpapier Gbertra-
gen. Alle schwarzen Flachen werden
mit Tusche ausgefuillt, die Begrenzun-
gen der andersfarbigen Flachen
werden diunn mit Tusche gezeichnet
(Strichbreite 0,2 bis 0,3 mm). Diese
Vorlagen werden mit einer Kleinbild-
Kamera auf NP 15- oder DK 5-Film-
material aufgenommen. Von diesen
Strichreproduktionen fertigt man
sich in der erforderlichen GrdBe die
notwendigen Vergroflerungen an.
Besonders vorteilhaft ist hierbei die
Tatsache, dafl durch die Verkleine-
rung gegenuber dem Original die
Schriften, Symbole usw. sehr sauber
auf dem Modell erscheinen.

Zur farblichen Behandlung verwende
ich Faserschreiber, deren Farbe aus-
gezeichnet auf der Fotoschicht haftet.
Dieses Verfahren kann selbstver-
standlich auch zur Anfertigung von
Eisenbahnsignalen genutzt werden.
Fiar meine Bastelarbeiten habe ich
mir ein ,Modell-Metermaf" angefer-
tigt, indem ich die Reproduktion eines
normalen Lineals so vergrofiert habe,
daf3 10 Teilstriche einem ,Modell-
Meter" entsprechen, so dal}l bei der
Verwendung von Originalmafien die
Umrechnung entfillt. Diese Skala,
auf ein normales Lineal geklebt, stellt
ein wertvolles Hilfsmittel dar.

Dipl.-Med. H. Schering, Knappenrode

Gut bewahrt

— Stromabnehmer lassen sich gut
aus E-Saiten von Gitarren herstellen,
— Kesselbander sind schnell her-
gestellt, wenn man dafir unbrauch-
bar gewordene Unruhespiralen von
Uhren verwendet.
— Drehstahl fur Feinstarbeiten las-
sen sich durch vorsichtiges Schleifen
aus Schlussel- oder Nadelfeilen her-
stellen.
— Verodlte und verschmutzte Plaste-
teile lassen sich gut mit Spiritus oder
Gasoline reinigen.
— Schneidet man ein Lichtleifkabel,
das an der Lichtquelle liegt, schrag
ab, so ist die Lichtausbeute groBer.
A.E.
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SIE
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® daB die Erfurter Verkehrsbetriebe
seit dem. 1. Dezember 1981 KTD4
Wagen in Dreifachtraktion und somit
die gegenwartig langsten Stralen-
bahnzige in der DDR einsetzen?
Dieser auf der Linied bis zum
30. November 1982 vorgesehene Pro-
bebetrieb hat das Ziel, die Kapazitit
eines KTD4-Zuges ohne zusdtzlichen
Arbeitskrafteaufwand um nahezu 200
auf 600 Fahrgaste zu erhohen. Die
von einem Neuererkollektiv der Er-
furter Verkehrsbetriebe entwickelte
“Betriebsvariante wird nicht nur von
den CKD-Werken Praha, sondern
auch von Verkehrsbetrieben in der
UdSSR aufmerksam verfolgt. Anden
Fahrzeugen waren nur geringe Ver-
édnderungen fur die Einfihrung die-
. ser neuen Technologie erforderlich
(z.B. Einbau von Zusatzkontroll-
leuchten fir den Fahrer).
Von den derzeit 73 Tatra-Wagen in
Erfurt wurden 20 als Steuerwagen
und weitere 10 Fahrzeuge mit der
entsprechenden Zusatzleuchte far
den Einsatz als dritten Wagen her-
gerichtet. U. B. z einen 57,3 m langen
Dreierzug der Linie3 im Bereich
Haltestelle Fischmarkt. Ubrigens
mubBten fir diesen Betrieb einige
Haltestelleninseln verlangert werden.
Text und Fotos: J. Huschina, Erfurt

® da8 das KLEW Hennigsdorf
20 Lokomotiven der BR 111 fur die
DR ausgeliefert hat?

Dabei handelt es sich um eine ver-
anderte Ausfuhrung der BR 110. Die
736 kw starken Fahrzeuge erreichen
eine  Hochstgeschwindigkeit von
65 km/h. Zugheizeinrichtungen sind
nicht vorhanden. Jedoch verfiigen
diese Loks iber eine automatische
Warmhalteeinrichtung mit zwei Vor-
warmgeraten.

Die Loks sind vornehmlich fiir den
Giiterzug- und scnweren Rangier-
dienst vorgesehen. Der Einsatz er-
folgt ausschlieBlich im Rbd-Bezirk
Schwerin (Bw Wittenberge und deren
Einsatzstellen, Bw Neuruppin und
Bw Rostock Seehafen). Hm.

® daB die Dresdner Verkehrs-
betriebe ab 27.April 1982 nach Si-
cherstellung der Bahnstromversor-
gung nun auch auf dem AuBenstrek-
kenabschnitt Radebeul West—Cos-
wig—Weinbohla Tatra-StraBenbah
zuge einsetzen?

Gleichzeitig ist ein Austausch der
westlichen Endpunkte der Linien4
und 5 erfolgt. Bis zu diesem Zeitpunkt
war die Linied4 zwischen Pillnitz,
Stadtzentrum und Weinbohla mit
325 km Streckenlinge und einer
Fahrzeit von 105 Minuten die langste
Strafenbahnlinie der DDR. Die bis
dahin mit 30,72 km zweitlingste Stra-
Benbahnlini der Republik, die
Linie§5 (Trotha—Bad Durrenberg)
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der Verkehrsbetriebe Halle(S), ist
damit auf den ersten Flatz gertickt.
Kné.

® daf es schon vor genau 80 Jahren
ein Projekt fur die Moskauer U-Bahn
gab, was in der stadtischen Duma
hitzig erortert wurde?

Man lehnte es jedoch ab, und die da-
malige Zeitung ,Russkoje Slowo"

Problemen kommt auf, wenn man
bedenkt, da das zu bewegende Erd-
reich von lediglich zwei Dritteln der
BAM-Trasse genigt hatte, um
130 Cheopspyramiden errichten zu
kénnen. Kau.

® daf die endgultige Fertigstellung
der BAM bis 1984 erfolgen wird?

Die Linge des noch fehlenden
Streck b betragt rund

hnitts

verstieg sich dabei zu folgend

Kommentar: ,,Dieser Entwurf wirkt
dadurch befremdend, weil er einen
Anschlag auf alles darstellt, was in
der Stadt Moskau den russischen
Menschen am Herzen liegt. Der
U-Bahntunnel wiirde an einigen Stel-
len unter Gotteshausern und dabei in
einer Tiefe von nur drei Arschin ver-
laufen, wodurch die heiligen Kirchen
in gewissem MabBe entweiht wir-
den...". Der Baubeginn konnte dann
erst unter der Sowjetmacht erfolgen.

1931 trieb man den ersten Tunnel vor;

die erste Strecke (13 Stationen) wurde
am 15. Mai 1935 erdffnet. Kau.

® dafl es bereits im Jahre 1904 em
Projekt gab, das eine Eisenbah

420 km. Auch dann werden aber die
Bauarbeitern an der BAM noch nicht
beendet sein. Spéter sollen alle zur
BAM gehorenden Strecken elektrifi-
ziert werden. Ma.

® daB die vielgerihmte Idylle Hei-
delberg am Neckar zunachst einmal
ein grofBer Eisenbahnknoten der DB
ist? Dartber hinaus existiert hier der
2,6 km lange Konigstuhltunnel.

Bis nach dem zweiten Weltkrieg war
er in sofern eine , Kuriositat®, weil er
es maglich machte, fiir den Durch-
gangsverkehr wvon Neckargemind
nach Bruchsal den Hbf Heidelberg
vol‘.bg zu umgehen, Das Stdportal des

Sibirien-Alaska vorsah?

Das Beeringmeer sollte mit Hilfe
eines gigantischen Tunnels unter-
quert werden. Diese Verbindung war
als ein Teil der transkontinentalen
Magistrale Paris — New York ge-
dacht. Damals blieb aber ein solcher
Plan reine Utopie. Es fehlte an Mitteln
und Moglichkeiten, es Ite var
allem am di Eisenbah
Vorfeld, das als erstex' Schritt mit der
Transsib erschlossen wurde. Eine
wirklich reale Vorfeld-Stabilisierung
kann alleinig die BAM erreichen. Und
auf dem sibirischen Subkontinent
selbst ist die BAM wiederum nur ein
erster Schritt, dem hier weitere bald
folgen. Der Blick der Planer geht
schon weit nach Norden und Nord-
osten, wo sich neue Magistralen
durch Taiga und Tundra, erneut tiber
gewaltige Strome und durch hohe
Gebirge ziehen werden. Eine Ahnung
von den kinftig zu bewiltigenden

Kdnigstuhln Is liegt am Hutzel-
w.n}d' das Nordportal am westlichen
Ende des Bahnhofes Heidelberg-
Karlstor. Friher war es eine Art
Doppelportal, denn beim zweiten
handelte es sich um das Nordportal
des 740 m langen Tunnels (Nordwest-
hang des SchiloBberges) der alten
Magistrale zum ehemaligen Haupt-
bahnhof; ein zweiter Tunnel (Nord-
hang des Gaisberges / 360 m Lange)
dieser Magistrale befand sich kurz
vor der dstlichen Einfahrt zum dama-
ligen Hbf Heidelberg. Der Ko-
nigstuhltunnel verbindet heute nur
noch die Hauptstrecke Neckarge-
mund—Heidelberg zum neuen Hbf;
nach Bruchsal missen die Triebfahr-
zeuge umgesetzt werden. Das Bau-
werk unterquert eine anmutig ber-
gige Landschaft als nordlicher Aus-
laufer des Odenwaldes. Kau.

® daf kurzlich an der mogambiqua-
nischen Grenze der Rangierbahnhof
Esiweni erdffnet worden ist?

Wesentlich flissiger kann nun der
Eisenbahnverkehr zwischen der
Hauptstadt Mapute und der Stadt
Kadake abgewickelt werden. Ma.

® dab das bei den Leningrader Biir-
gern ebenfalls sehr beliebte Ver-
kehrsmittel die Ziige der elektrischen
Schnellbahn-Vorort-Linien  darstel-
len? '

Auch hier ist ein dichtes Netz mit ra-
scher Zugfolge, optimalen Verbin-
dungen und hohem Reisekomfort
entstanden. Samtliche Ziige beginnen
und enden in den bedeutendsten
Fernbahnhofen Leningrads. Damit
sind ideale Umsteigemoglichkeiten
sowie ein gut funktionierendes Ver-
bundsystem mit der Metro gegeben.
Nach Strelna und Petrodworez ge-
langt man vom Baltischen Bahnhof
aus nach Puschkin. Vorortziige fah-
ren auch vom Baltischen Bahnhof
nach Krasnoje Selo und zurick bzw.
von Petrodworez nach Krasnaja Selo
und zurtck (Gleisdreieck siddstlich
von Strelna). Vom Finnischen Bahn-
hof fihren gleich zwei Vorortstrek-
ken in die Sestrorezker und in die
Wyborger Richtung; erstere (ber
Alexandrowskaja, Tarchowka und
Rasliw nach Sestrorezk, letztere Gber
Pargolowo, Pesstotschiny, Dibuny,
Beloostrow/Djuny (Dinen) und Sol-
netschnoje nach Repino. AuBerdem
besteht ein Ringverkehr Sestrorezk —
Beloostrow/Djuny (Einmindung in
r.'he Wyborg-f.enmgrader Stﬂecke)

P * “o
nordos:l:cher Stadtrand von Lenin-
grad  (Gleisdreieck)— Alexandrow-
skaja— Tarchowka—Raslin—Se-
strorezk). So wurde auch der Ki-
stenstreifen der Karelischen Land-
enge durch den Vorort-Schienen-
verkehr weitgehend erschlossen. Zum
Einsatz kommen ausschlieflich elek-
trische Triebwagenzige aus der Pro-
duktion des Rigaer Waggonbaus. Kau.
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Dipl.-Ing. Pad. CLAUS DAHL (DMV), Burg

Automatisch beeinfluBte Zubehorsteuerungen (SchiuR)

Automatische und teilautomatische Signalsteuerungen

Automatisch betatigte Signale stehen vorzugsweise an
Streckengleisen als Blocksignale. Sie werden vom vorbei-
fahrenden Zug auf Halt gelegt und gehen wieder in die
Fahrtstellung, wenn er den Block verlassen hat. Auch teil-
automatisierte Signale sind mit ihnen vergleichbar. Es sind
solche Signale, die zwar selbsttatig vom vorbeifahrenden
Zug auf Halt gelegt, aber von Hand in die Fahrtstellung
gebracht werden. In beiden Fallen hangen die Signalstel-
lungen noch von weiteren Modellbahnfunktionen ab. Das
sind: Besetztzustand des nachfolgenden Gleisabschnittes,
Stellung der nachfolgenden Weichen, richtige Schaltung der
Fahrtrichtungssteuerung.

Die genannten Abhéangigkeiten werden mit geeigneten
Schaltungen miteinander verknipft, also mit Verknlp-
fungsschaltungen, welche die eigentliche Signalsteuerschal-
tung ansteuern. In diesen Anwendungsféllen wird die Si-
gnalsteuerschaltung mit der automatisch gesteuerten
Steuerstufe S3 ausgeristet, es ist also eine vom Typ SS 2.1
oder 2.2. Deshalb kann die Eingangsschaltung fur Hand-
steuerung entfallen. Die Verknapftungsschaltung selbst
kann nicht auf der Steuerschaltungsplatine untergebracht
werden, dafiir wird eine zweite Leiterplatte benotigt. Sie ist
so universell gestaltet, daB die nachfolgend beschriebenen
verschiedenen Schaltungsbeispiele auf ihr untergebracht
werden koénnen. Die Signalsteuerschaltung selbst wird
ebenfalls als Baugruppe auf ihr angebracht.

Die Eingange der Signalsteuerschaltung fir automatische
Beeinflussung erhalten die Kennummern:

34 Eingang, steuert die Haltstellung mit L.

35 Eingang, steuert die Fahrtstellung mit L

Verkniipfungsschaltung fiir automatisches Haltstellen

Die Steuerwirkung fur das automatische Haltstellen wird
nur von einer Schaltfunktion abgeleitet, es ist also keine
Verknupftung erforderlich, aber es werden auflerdem zwei
zusatzliche Moglichkeiten gezeigt, so daBl im Endeffekt eine
Verknupfungsschaltung entsteht.

Im oberen Teil des Bildes 24 ist der Schaltungsteil mit dem
Transistor T1 zu erkennen, dessen Aufgabe darin besteht,
das Signal auf Halt zu legen. Der Eingang 34 (im Gegensatz
zu Bild 2c¢ ohne Dioden!) der Signalsteuerschaltung fuhrt
standig H Gber den Widerstand R. Diese Spannung liegt
auch am Kollektor von T1. Der Transistor selbst ist ge-
sperrt. Wird an 88 ein positiver Spannungssprung angelégt,
dann 6ffnet er kurzzeitig fiur die Dauer der Umladung von
C1 und legt 34 an L. Die Schaltzeit reicht zum Umschalten
des RS-Flip-Flop der Signalsteuerschaltung aus. Der zur
Umschaltung notwendige Schaltimpuls wird am besten
einer Besetztmeldeschaltung oder einem Gleiskontakt ent-
nommen. Die Verbindung erfolgt am AnschluBl ,weille
Lampe* der Besetztmeldeschaltung. In dem Moment, in
dem der Zug in den dem Signal folgenden Gleisabschnitt
einfahrt, schaltet die Besetztmeldeschaltung auf besetzt um,
und die weille Lampe erlischt. Dadurch sinkt die Span-
nung auf 12 V, Bei Verwendung von Gleiskontakten muf} ein
ahnlicher Spannungssprung erzeugt werden.

Soll mit dem Transistor eine Impulssteuerschaltung an-
gesteuert werden, so mufl gegebenenfalls C1 bis 10 F ver-
groBert werden. Der Wert ist zweckmabBigerweise zu er-
mitteln.

Der mittlere Teil zeigt eine Schaltung far Dauerhalt. Solch
eine Schaltung ist unter bestimmten Umstanden notwendig,
um ein Signal sicher zu blockieren. Beispielsweise dann,
wenn der Streckenblock auch ein Signal fur die Gegen-
richtung (entgegengesetzte Fahrtrichtung bei eingleisigen
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Strecken) besitzt und sich in Fahrtstellung befindet. Dann
blockiert das Gatter G1 den Signaleingang 34 mit Hilfe sei-
ner beiden Eingange in Abhangigkeit von der Fahrtstellung
des anderen Signals und der entgegengesetzten Fahrtrich-
tung. Die Gattereingange werden zu diesem Zweck, wie im
Bild angegeben, mit den entsprechenden Ausgangen der
genannten Steuerschaltungen verbunden.

Im unteren Teil des Bildes ist noch eine Taste fir Nothalt
angegeben, die bei drohender Gefahr einen Eingriff ge-
stattet. Wird die Nothalttaste Gber die Diode D2 angeschal-
tet, so konnen mit ihr Gber weitere Dioden eine beliebige
Anzahl von Signalen auf Halt gestellt werden. Man erhalt so
eine Sammelnottaste, mit der in einem groferen Bereich im
Notfall der gesamte Betrieb angehalten werden kann (vor-
ausgesetzt, die Signale beeinflussen den Fahrstrom).

Im Zusammenhang mit den eben beschriebenen Schaltun-
gen sind folgende Anschlusse neu erschienen:

82 Anschlufl Fahrtrichtungsleitung, bei Fahrt nach rechts H
83 Anschlufl Fahrtrichtungsleitung, bei Fahrt nach links H
87 Anschluf} Signalstellungsleitung, bei Fahrtstellung H

88 AnschluB} Signalriickstellungsleitung, bei Ricksetzen H
90 Anschlufl Nothalttaste, bei Gefahr L

Verkniipfungsschaltung fiir das Signalstellen

Das Fahrtstellen des Signals kann teilautomatisch oder
vollautomatisch erfolgen. Darunter ist zu verstehen, dafl bei
Erfallung folgender Verkniipfungsbedingungen das Signal
von Hand oder selbsttatig in Fahrtstellung gebracht werden
kann:

1. der nachfolgende Gleisabschnitt ist frei,

2. die nachfolgende Weiche ist richtig gelegt und

3. die Fahrtrichtung ist richtig geschaltet.

Sind diese Bedingungen erfillt, dann kann das Signal
selbsttatig in Fahrtstellung gehen oder von Hand betatigt
werden.

Mit der Verknupfungsschaltung nach Bild 25 laBt sich das
Problem losen. Im Mittelpunkt der Schaltung steht ein
Gatter mit vier Eingangen. Jeder der zuvor genannten Be-
dingungen wird ein Eingang zugeordnet, und der vierte
Eingang erhalt im Fall der Handsteuerung den Tastenan-
schluB. Werden entsprechend den unterschiedlichen Be-
dingungen im Gleis einige Eingange nicht benotigt, so
werden die betreffenden Eingange nicht beschaltet, auch
nicht mit den Spannungsteilern, da dann die Schaltung
nicht arbeitet. Dies gilt besonders far die 2. und 3. Bedin-
gung, die nicht immer erforderlich sind und von-Fall zu Fall
fur die Handsteuerung.

Entsprechend Bild 25a wird der erste Gattereingang mit der
Besetztmeldeschaltung des zu schatzenden Gleisabschnittes
verbunden. Der Eingang ist so beschaltet, daf eine beliebige
Anzahl Besetztmeldeschaltungen dieses Gleisabschnittes
angeschlossen werden konnen. Von diesen sind erfahrungs-
gemall bis zu drei erforderlich, um den Standort eines
Zuges im Gleis erkennen zu konnen. Die Besetztmeldeschal-
tungen geben das Signal erst frei, wenn die genannten
Gleisabschnitte nicht mehr besetzt sind. Diese Abhangigkeit
ist immer zu verwirklichen, da nur so die notwendige Ver-
kehrssicherheit zu erreichen ist.

Der zweite Eingang wird von der Fahrtrichtungssteuerung
beeinfluBt. Er blockiert das Signal, solange die Fahrtrich-
tung nicht stimmt. Diese Abhangigkeit ist nur bei Gleisen
mit Zweirichtungsverkehr, also bei eingleisigen Strecken,
vorzusehen. Mit dem dritten Eingang wird die richtige Fahr-
strafie gepruft. Diese hangt in der Regel von einer dem Si-
gnal folgenden Weiche ab. Dies gilt besonders fur Ein- und
Ausfahrsignale und fur Deckungssignale vor Strecken-
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verzweigungen. Dieselbe Weichenstellungsleitung steuert
auch die Signallampe gelb 2. Bleibt der vierte Eingang un-
beschaltet, dann geht das Signal bei freiwerdendem
Gleisabschnitt selbsttatig in Fahrtstellung. Diese Eigen-
schaft. ist aber nur bei selbstblockenden Signalen er-
wiinscht. Bei Ein- und Ausfahrsignalen ist diese Eigen-
schaft meistens nicht gewollt. Hier mufl zusatzlich eine
Handsteuerung vorgesehen werden, wie es Bild 25a zeigt.
Die genannten Signale hangen meist von mehreren Fahr-
stralen ab und benétigen deshalb entsprechend viele Ver-
kniipftungsschaltungen. Bild 25b zeigt die Zusammenschal-
tung, wobei besonders auf die allen Verknupftungen ge-
meinsame Tastenschaltung hingewiesen werden soll. Wenn
ein Blocksignal nur von den Besetztmeldeschaltungen ab-
hangt, ist, um eine einwandfreie Funktion zu gewahrleisten,
die Beschaltung der Gattereinginge nach Bild 25¢ abzuan-
dern.

Zu den bereits genannten Steueranschlissen kommen fol-
gende hinzu:

80 Anschlufl Besetztmeldeleitung, bei freiem Gleis H

84 Anschlufl Weichenstellungsleitung, in Stellung gerade H
85 Anschlufl Weichenstellungsleitung, in Stellung gebogen
H

89 Anschlul Signalsteuertaste fir Handsteuerung, in
Fahrtstellung H.

Verkniipfungsschaltung fiir die Mehrfachsteuerung
der Signalbilder Hl 1 und HI 10

Im Beitrag ,,Anwendungsvarianten der Zubehorsteuerung™
wurde darauf verwiesen, dafl die Steuerung der Signalbil-
der Hl 1 und Hl 10 in Abhangigkeit von mehreren Folgesig-
nalen nicht mehr einfach zu realisieren ist. Hier ist es not-
wendig, eine Verknlpfungsschaltung mehrerer Gatter an-
zuwenden. H1 1 und Hl 10 hangen zwar primar nur von der
Stellung des folgenden Signals ab. Davon gibt es aber
manchmal mehrere in verschiedenen Fahrstrafien, was z. B.
bei Einfahrsignalen zutrifft. Zur Identifikation des jeweils
gultigen Signals ist es notwendig, eine weitere Information

iber die zum gultigen Signal gehérende Fahrstrafle zu.

geben. Dies geschieht am einfachsten mit Hilfe der Stellung
einer oder auch zweier Weichen. Wie Bild 26a zeigt, benotigt
man vier Gatter mit je zwei Eingingen fir die Steuerung
der Signaleingange 36 (H1 10) und 37 (HI 1) in Abhangigkeit
von zwei Signalen zweier gleichberechtigter Fahrstraflen.
Die Eingange werden zum Teil mit der vorteilhaften Tran-
sistorsteuerung nach Bild 17c versehen.

Zur Funktion der Schaltung ist zu sagen, daf die Signalbil-
der durch die Gatter blockiert werden. Dies geschieht in
folgender Form unter Verwendung der Bezeichnungen

nach Bild 26b: -

grun muf nicht leuchten, wenn Signal B Halt zeigt und W1
gerade

gran mufB nicht leuchten, wenn Signal C Halt zeigt und W1
gebogen

gelb 1 muB3 nicht leuchten, wenn Signal B Fahrt zeigt und
W1 gerade

gelb 1 muf} nicht leuchten, wenn Signal C Fahrt zeigt und
W1 gebogen.

Diese Variante mit der Blockierung der Eingange ist hin-
sichtlich des Schaltungsaufwandes die optimalste.

Da bei grofleren Anlagen auch Abhangigkeiten von drei
Signalen in drei gleichberechtigten Fahrstraflien moglich
sind, soll mit Bild 27 die Schaltung dieser Variante gezeigt
werden, die nun sechs Gatter enthalt. Diese sind nicht nur
von den drei Signalen abhingig, sondern zum Teil von zwei
Weichen. Dies trifft im Beispiel 27b fur die Signale Bund C
zu. Entsprechend den Bezeichnungen dieses Bildes gilt:
grun mubB nicht leuchten, wenn B Halt zeigt, W1 gerade und
W2 gebogen

grun mub nicht leuchten, wenn C Halt zeigt, W1 gerade und
W2 gerade

grun muf} nicht leuchten, wenn D Halt zeigt, und W1 ge-
bogen

gelb 1 muf} nicht leuchten, wenn B Fahrt zeigt, W1 gerade
und W2 gebogen
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¢) Vereinfachung der Eingangsschaltung bei einfacher Abhingigkeit nur vom
Besetztzustand G 1, G2 1 x D120, P120 0. 4., Dioden SAY 30 0. 4.
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Bild 26  Verknipfungsschaltung fir die Mehrfachsteuerung der Signalbilder

HI1 (grin) und H1 10 (gelb 1) a) Schaltung b) Schema der EinfluBgréfen
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Bild 27  Verknupfungsschaltung fir die Mehrfachsteuerung der Signalbilder

Hl11 und H110 durch drei Folgesignale a) Schaltung b) Schema der EinfluB-
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Bild 20 Verknupfungsbaustein VB1 bestuckt mit Schaltung 2.18 (chne
Dauverhalt), 2.19 und 2.20

T-Miniplasttrans., IS1—D120 0.4, IS2—D 100 0.4, alle Dioden SAY 30 o.4a.
(Leiterplatte von Leiterseite gesehen)
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gelb 1 muB nicht leuchten, wenn C Fahrt zeigt, W1 gerade
und W2 gerade

gelb 1 muB nicht leuchten, wenn D Fahrt zeigt) W1 gebogen.
Zur Realisierung dieser Abhangigkeiten mussen die Gat-
ter 1, 2, 4 und 5 drei Eingange haben.

Schaltungstechnische Realisierung
der beschriebenen Automatikschaltungen

Zur Realisierung der oben beschriebenen Automatikschal-
tungen wurde eine Universalleiterplatte entwickelt mit der
alle Steuerschaltungen aufgebaut werden konnen. Die
Konzeption der Zusatzleiterplatte ist so gelost, dafl die Si-
gnalsteuerschaltungen auf sie aufgesteckt bzw. aufgelotet
werden konnen. Es entsteht so eine komplexere Baugruppe.
Alles weitere ist den Bildern 28 und 29 zu entnehmen.
Abschlieflend noch ein allgemeiner Hinweis fur automati-
sche Zubehorsteuerungen mit Impulsstromantrieben. Da
alle Verknupfungsschaltungen fir Dauerwirkung ausgelegt
sind, fehlt die Momentansteuerwirkung, wie sie fur die
Steuerstufe S2 erforderlich ist. Abhilfe schafft da eine
Transistorstufe nach Bild 30, die dem Gattereingang vor-
geschaltet wird, der zuletzt angesteuert wird. In der Regel
wird das der Eingang sein, der von der Besetztmeldeschal-
tung angsteuert wird. Ob dies zutrifft, hangt von den Be-
dingungen der Modellbahnlage ab und ist zu prifen. Der
Wert des Kondensators, von dem die Dauer der Momentan-
wirkung abhangt, ist gegebenenfalls zu erproben.

Bild 31 zeigt die Anschlufbilder der Schaltkreise D 110 und -
D 120. Fiar die Stromversorgung gibt es keine neuen Hin-
weise.

Anmerkungen:

Die Bilder 1—9 wurden im Heft 10/81, die Bilder 10—14 im
Heft 3/82 und die Bilder 15—23 im Heft 4/82 veroffentlicht.
Im Heft 10/81 wurde das Bild 6 auf der Seite 303 in einem zu
kleinen Mafistab veroffentlicht. Die Abmessungen der Lei-
terplatte betragen 9,9 cm x 6 em,

Literaturverzeichnis

Dahl, Claus, ,.Die elektronische Zubehorsteuerung” Der Modelleisenbahner 10
(1981), 5.302

Dahl, Claus, ,,Anwendungsvarianten der Zubehorsteuerung” Der Modelleisen-
bahner 3/4 (1982), S.76 und 113

Abkiirsungs verzeichnis

FF Flip-Flop, bistabiler Multivibrator

FR elektronische Steuerschaltung fir Fahrtrichtungs-
relais

GA elektronische Steuerschaltung fir Gleisabschaltrelais

H-Potential Hochwert der Steuerspannung, high (engl.) 2 hoch, 2
bis 5V bei Standard-TTL-LS

K-Eingang von einem Riackmeldekontakt beeinfluBiter Eing.

L-Potential Niedrigwert der Steuerspannung, low (engl.) & nied-
rig, annahernd O V bei Standard-TTL-IS

Q, Q (gel. nicht Q Bezeict fuar die A ge des FF

R-Eingang Ricksetzeingang des FF

RS elektronische Steuerschaltung fir Relais

5 elektronische Steuerstufe

S-Eingang Setzeingang des FF

55 elektronische Steuerstufe fur Licht- und Formsignale
T-Eingang von der Steuertaste beeinflubter Eingang

v elektronischer Verstarker

vs elektronische Steuerschaltung fur Vorsignale

ws elektronische Steuerschaltung flur Weichen

25 elektronische Steuerschaltung fir Zubehor allgemein
Bauelementeabkirzungen

[ Kondensator

D Diode

G Gatter, Teilschaltung von IS

1S integrierter Schaltkreis

La Glihlampe

R Widerstand

T Transistor

Ta Taste

MaBeinheiten L
Q0 Ohm

kil Kiloohm

uF Mikrofarad

nF Nanofarad

pF Picofarad
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Bild 31 AnschluBbilder der Schaltkreise
AnschluBverzeichnis
Stromversorgung

0 Nulleitung, gemeinsame Rickleitung, Masseleitung

7 Gleichspannung 12V

8 Gleichspannung, Wert nicht festgelegt

9 Gleich 5V stabilisiert
Slgna]sleuemng
30 Ausgang, AnschlubB Signal- und Anzeigelampe grun
31 Ausgang, AnschluB Signal- und Anzeigenlampe rot
32 Ausgang, AnschluB Signal- und Anzeigenlampe gelb 1
33 Ausgang, AnschluB Signal- und Anzeigenlampe gelb 2
33a Ausgang, Anschlufl Signal- und Anzeigenlampe Ra 12

34 Eingang, steuert die Haltstellung mit L

35 Eingang, steuert die Fahristellung mit L.

36 Fingang, steuert Lampe gelb 1 mit H

37 Eingang, steuert Lampe grin mit H

38 Eingang, steuert Lampe gelb 2 mit H

38aEingang, steuert Lampe Ra 12 mit H

38 Eingang, Anschlu Taste fir Handsteuerung, L bewirkt Umschaltung

Weichensteuerung

50 Ausgang, Anschiuff Spule fir Stellung gerade

51 Ausgang, AnschiuB Spule fur Stellung gebogen

54 Eingang, L bewirkt gerade

55 Eingang, L bewirkt gebogen

56 Eingang, von Riuckmeldung gerade

57 Eingang, von Rickmeldung gebogen
L in der angegebenen Stellung

58 Eingang, Anschlufl Taste, nichtrastend, L bewirkt gerade

50 Eingang, AnschluB Taste, nichtrastend, L bewirkt gebogen

(Werden bei Handsteuerung mit einer Taste die Anschliisse 58 und 59 zusam-

mengeschahet, sc heiBt der Anschiu8 59!)

Gleisabsct ung

60 Ausgang, Amhiu.ﬂ Kontrollampe | (wenn V1 vorhanden)

61 Ausgang pule und Kontrollampe 2

64 Eingang, L bewirkt Abfall des Relais

65 Eingang, L bewirkt Anziehen des Relais

69 Eingang, Anschlufi Relaissteuertaste fir Handsteuerung, L bewirkt Um-
schaltung

Fahrtrichtungssteuerung

70 Ausgang, Anschluff Kontrollampe 1 (wenn V1 vorhanden)

71 Ausgang, AnschluB Relaisspule und Kontrollampe 2

74 Eingang, L bewirkt Abfall des Relais

75 Eingang, L bewirkt Anziehen des Relais

79 Eingang, AnschiuB Fahrtrichtungssteuertaste fur Handsteuerung, L be-
wirkt Umschaitung

Verknupfungsleitungen

80 AnschluB Besetztmeldeleitung, bei freiem Gleisabschnitt H

B2 AnschluB Fahrtrichtungsleitung, bei Fahrt nach rechts H

83 Anschlufl Fahrtrichtungsleitung, bei Fahrt nach links H

84 AnschluB Weichenstell in Stellung gerade H

85 AnschluB Weichenstellungsleitung, in Stellung gebogen H

86 AnschluB Signalstellungsleitung, bei Haltstellung H

87 AnschluB Signalstell bei Fahrtstellung H

88 AnschluB Signalrickstellungsleitung, bei Haltstellung H

89 Anschlub Signalsteuertaste fir H ung, in Fahristellung H

90 Anschluf Nothalttaste, bei Gefahr L

Im nicht betatigten Zustand mussen auf den Signalleitungen bzw. an den Ein-

gingen stets die negierten Signale herrschen, also fur L mub in Ruhe H und far

H muB L vorhanden sein!

Die niachsten Etappen der Elektrifizierung

Alle Anstrengungen waren in den ersten Monaten des
Jahres 1982 darauf gerichtet, bis zum Fahrplanwechsel am
23.Mai den wichtigen Rangierbahnhof Seddin an das elek-
trifizierte Netz anzuschlieBen.

Damit verbessert sich nicht nur die Ausnutzung dieser
energieoptimalen Traktion, sondern auch die Lokeinsatz-
technologie laBt sich wir ller gestalten. Das Um-
spannen der Guterzige nach Seddin aus Richtung Dresden
bzw. Halle/Leipzg in GolBen oder Baruth bzw. in Juterbog,
Luckenwalde oder Ludwigsfelde entfallt nun.

Acht Schnellziige der Relation Leipzig/Dresden—Rostock/
Schwerin werden in Michendorf von Diesel- auf Ellok um-
gespannt.

Im Laufe des folgenden Winterfahrplans soll der elektrische
Zugbetrieb bis zum Bahnhof Priort am Westlichen Auflen-
ring fihren. Dieser Bahnhof erhalt zusatzliche Gleise zum
Umspannen der Zuge. Bis Wustermark Rbf werden zum
ersten Fahrplanwechsel 1983 die Ellok fahren konnen.
Dann folgen die Abschnitte bis Birkenwerder, parallel dazu
werden die Anschlufistrecken nach Nauen und nach Al-
brechtshof elektrifiziert. Der Bahnhof Nauen wird Um-
spannbahnhof. Ist einmal der Berliner Ring voll ,unter
Strom*, sollen sogar die Ziige von und nach Schwerin in
Nauen ihre Lok wechseln.

Auch der S-Bahn-Verkehr des Westlichen AuBenrings wird
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dann mit Elloks abgewickelt. Ferner wird der bisherige
konventionelle S-Bahn-Verkehr Hennigsdorf—Velten
(Mark) aufgegeben, um die kostspieligen Anlagen der
Stromversorgung zu vermeiden, die notwendig sind, wenn
Zuage mit Gleichstrom und Zage mit Wechselstrom das
gleiche Gleis benutzen. Solch ein Trenntransformator, der
verhindert, dafl mit der Zeit die Transformatoren der Ellok
entmagnetisiert werden, muf allerdings fur den Bahnhof
Birkenwerder vorgesehen werden. Hier lafit sich die Tren-
nung der S-Bahn Flughafen Schonefeld —Oranienburg von
den Zugen Birkenwerder— Albrechtshof betriebstechnolo-
gisch und anlagenmafig nicht ermoglichen.

Auch in der anderen Himmelsrichtung erkennt der
Reisende am Aufbau von Fahrleitungsmasten und an den
Grandungen der Fundamente, daf der Fahrdraht bald bis
mitten in die Hauptstadt reichen wird.

Bis Flughafen Berlin-Schonefeld soll ab 1. Fahrplanwechsel
1983 elektrisch gefahren werden. Alle mub hier aus
Kapazitatsgrunden in der Regel auf das Umspannen der
Zuge verzichtet werden. Daher erhalten die Zige aus Halle/
Leipzig in Richtung Berlin weiterhin spatestens in Ludwigs-
felde und von Dresden in Winsdorf, Zossen oder Rangsdorf
eine Ellok. Der Wendezug Flughafen Berlin-Schonefeld —
Winsdorf verkehrt dann allerdings mit Elloks. 5P
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FRIEDER GEBHARDT, Dresden

Die Museumslokomotive E 7710 —
zwei Stationen einer elektrischen Lokomotive

Im Zuge der weiteren Traktionsumstellung bei der Deut-
schen Reichsbahn kommen die Museumslokomotiven des
Verkehrsmuseums Dresden immer mehr ins Gesprach.
Viele Sonderfahrten werden mit diesen Lokomotiven
durchgefiihrt. Vielfaltige Initiativen von Eisenbahnern und
Freunden der Eisenbahn verhalfen einigen Dampflok-
veteranen wieder zu neuem Glanz. Sie sind fiir jeden Eisen-
bahnfreund ein begehrtes Foto- und Filmobjekt geworden.
Dazu gehoren aber auch elektrische Lokomotiven. Bei-
spielsweise die Lok 204001, ehemals E0401, oder die erste
Drehstromlokomotive aus dem Jahre 1899 und die betriebs-
fahig aufgearbeitete E7710. i
Dieser zuletzt genannte Ellok-Oldtimer wurde der Offent-
lichkeit auf der Ausstellung ,,30 Jahre DDR, 50 Jahre Raw
Dessau, 100 Jahre elektrische Lokomotiven" im September
1979 in Dessau Sud vorgestellt. Ohne die Arbeiten an den
anderen dort gezeigten Lokomotiven zu schmalern: Die
E7710 im betriebsfahigem Zustand war zweifellos ein Ho-
hepunkt dieser Fahrzeugausstellung. Welche Geschichte
hat diese Lokomotive und wie kam es zu ihrer Aufarbeitung
als betriebsfahige Museumslokomotive?

Betriebseinsatz

Dieses Fahrzeug wurde im Jahre 1924 von den Firmen
Krauss, Minchen, — Fahrzeugteil, Fa.-Nr. 8134/24 — und
den Bergmann-Elektrizitats-Werken, Berlin, — elektrische
Ausrustung, Fa.-Nr. 37/24 — gebaut. Sie ist eine (1'B)
(B 1)-Gelenklokomotive mit zwei Triebgestellen und einem
dreiteiligen Lokomotivkasten. Als Kraftibertragung dient
der Schragstangenantrieb Bauart Winterthur. Der auf der
Mittelbriicke ‘untergebrachte Haupttransformator
(Nr.606021) verfiigt iiber einen zwangsweisen Olumlauf. Die
Stromabnehmer sind vom Typ SBS10, ,,hohe Bauart* und
der Hauptschalter ist ein Olschalter Typ ,,B O*. Die Sicher-
heitsfahrschaltung von BBC ist wegabhangig. Der Beschaf-
fungspreis betrug 1924 72225 —RM fir den Fahrzeugteil
und 211579,—RM fir die elektrische Ausristung. Die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit der Lokomotive betragt
65km/h. Die Leistungsdaten werden unterschiedlich an-

gegeben:
Stundenleistung
1410kW bei 36—55km/h  (DV 939 Tr der DR von
1880 kW bei 44 km/h 1962/1964)
(DV 939c¢ der DR von 1941)
Dauerleistung
1180kW (DV 939 Tr der DR von
1962/1964)
1600 kW bei 46 km/h (DV 939 ¢ der DR von 1941)
Anfahrzugkraft ’
19700 kp (DV 939 Tr der DR von
1962/1964)
24 000kp (kg) (DV 939¢ der DR von 1941)

Als EG 322010 kam die Lokomotive Anfang 1925 in Mun-
chen zum Betriebseinsatz. Als zu Beginn der 30er Jahre die
Elektrifizierung der DRG Augsburg und Stuttgart er-
reichte, wurde sie nach Augsburg umstationiert. Dort ver-
blieb die Maschine bis 1943/44. Stiddeutsche Lokomotiven
dieser Baureihe wurden dann gegen mitteldeutsche Lo-
komotiven der Baureihe E 75 ausgetauscht. Die E7710 kam
zum Bahnbetriebswerk Bitterfeld und war dort vorwiegend
im Guterzugdienst nach Leipzig-Engelsdorf und Magde-
burg-Rothensee eingesetzt. Zum Kriegsende war die Lo-
komotive unbeschadigt und bis zur Einstellung des elek-
trischén Zugbetriebes im Frithjahr 1946 in Betrieb.

Die E7710 gehorte zu den der DDR 1952/53 von der UdSSR
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aurickgegebenen elektrischen Lokomotiven. Um den be-
stehenden Lokomotivbedarf zu decken, wurden 1959/60 im
Raw Dessau auch 10 Lokomotiven der Baureihe E77 wieder
aufgearbeitet. Zu diesen Lokomotiven gehorte die am
27. April 1960 fertiggestellte E7710. Nach ihrer Abnah-
mefahrt auf der Strecke Dessau—Bitterfeld wurde sie ab
28. April 1960 im Bahnbetriebswerk Magdeburg-Buckau
stationiert. Am 21.Oktober 1963 wurde die Lok vom Bw
Leipzig-Wahren ubernommen, wo sie bis 25. Oktober 1964
beheimatet blieb. Anschliefend dem Bw Bitterfeld zugeord-
net, kam die Maschine am 4. Dezember 1966 wieder zum Bw
Leipzig-Wahren. Bis Ende Mai 1967 war sie dann dort noch
im Zugdienst eingesetzt. Bis dahin erreichte die E77 10 eine
Laufleistung von nahezu 200000 km.

Im Herbst 1967 16ste die E77 10 die auf dem Bahnhof Halle
(Saale) als Transformatorenstation fur die Weichenheizung

=

Die E 7710 am 27. April 1960 im Raw Dessau am Tage ihrer Fertigstellung und

Abnahme. Foto: K. Leyer, Leipzig

eingesetzte E05103 ab. Im Fruhjahr 1969 wurde die Lok
dann fir museale Zwecke abgestellt und Anfang 1971 dem
Verkehrsmuseum in Dresden als Museumslokomotive uber-
geben. AnlaBlich des XVIII. MOROP-Kongresses im August
1971 in Dresden wurde sie dann erstmals 6ffentlich auf der
Fahrzeugausstellung in Radebeul Ost ausgestellt.

Aufarbeitung als betriebsfahige Museumslokomotive

Auf Initiative des ehemaligen Hauptingenieurs des Bahn-
betriebswerkes Dresden, Dipl.-Ing. Ruppert, wurde 1977 zur
Betreuung der dem Bw zugeordneten Museumsdampfloko-
motiven ein Kollektiv aus finf Triebfahrzeugfiihrern, zwei
Instrukteuren und einem Mitarbeiter der Verwaltung Ma-
schinenwirtschaft der Reichsbahndirektion Dresden gebil-
det. Wahrend der Fahrzeugausstellung 1978 in Radebeul Ost
kam man auf die 1971 dort ausgestellte E77 10 zu sprechen.
Alle Mitglieder des Kollektivs sind durch ihren Beruf sehr
eng mit den elektrischen Lokomotiven der DR verbunden.
So begann eine Fachsimpelei Gber die Moglichkeit, diese
Lokomotive wieder in betriebsfahigen Zustand zu verset-
zen. Nach einer eingehenden Prifung der erforderlichen
Arbeiten verpflichtete sich das Kollektiv, zu Ehren des
30. Jahrestages der Grundung der DDR, die E7710 in einem
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betriebsfahigen Zustand aufzuarbeiten. Unter Leitung des
Kollegen der Reichsbahndirektion begannen nun auch die
organisatorischen Vorbereitungen.

Die seit 1973 im Arnsdorfer Lokomotivschuppen abgestellte
Maschine mufite zunéchst in das Bw Dresden, Betriebsteil
Zwickauer Strafle, uberfihrt werden. Das geschah am
2.November 1978 und bereits 9 Tage spater begannen die
ersten Arbeiten. Zuerst erfolgte der Abbau samtlicher
Faltenbalge an den Ubergingen zwischen dem Mittelteil
und den beiden Kopfteilen des Lokomotivkastens. Sie
muflten auf schnellstem Wege zum Raw Cottbus, weil der
Spezialist fur die Anfertigung neuer Faltenbalge nur noch
befristet dort zur Verfugung stand. AnschlieBend wurde
zum Zwecke der Aufarbeitung die elektrische Ausristung
ausgebaut. Alle Teile wurden gekennzeichnet, weil nicht
mehr mit Sicherheit feststellbar war, ob alle Kabelnum-
mern mit den in Schaltpldnen angegebenen identisch
waren. Bei den Ausbauarbeiten wurde das Kollektiv durch
Kollegen der Werkstatt des Bw Dresden, Betriebsteil
Zwickauer Stralfle, unterstitzt.

Die extremen winterlichen Temperaturen zu Beginn des
Jahres 1979 unterbrachen die Arbeiten und brachten das
Kollektiv in Zeitnot. Erst Anfang Marz 1979 konnten weitere
Einzelteile demontiert werden und die Uberfiihrung der
Lok in den Betriebsteil Hamburger Strafle des Bw Dresden
erfolgen. Hier bestanden giinstigere Arbeitsmoglichkeiten.
Kollegen der Abteilung Triebfahrzeugunterhaltung des Bw
Dresden begannen nun das Fahrwerk sowie die Luft- und
Bremseinrichtungen der E 77 10 zu demontieren und die drei
Teile der Lokomotive voneinander zu trennen. Die Elektro-
Meisterei fihrte die Aufarbeitung der beiden wuchtigen
Fahrmotoren durch. Bei der Instandsetzung der Dachaus-
rustung war wieder besondere Vorsicht geboten, um keinen
Dachisolator zu beschadigen.

Jede Stunde war zu nutzen, um den Vorteil der in drei Teile
zerlegten Lokomotive fiir die Instandsetzung zu nutzen. Die
in der Werkstatt aufgearbeiteten Schutze, Fahrmotorlifter
und der Olkiihler wurden wieder eingebaut. Der Liifterein-
bau erforderte umfangreiche Anpassungsarbeiten, um eine
gute Abdichtung der Luftkanale zu gewahrleisten. Der
Rahmen und die tberholten Achsen erhielten einen neuen
Anstrich. Der Zusammenbau der drei Lokomotivteile be-
gann, und die Achsen wurden eingefahren.

Die E 7710 hatte als ehemals bayerische Ausfiihrung dieser
Baureihe in den beiden Stirnwanden eine Tiir und Uber-
gangsbricke. Bei der Aufarbeitung 1960 im Raw Dessau
wurden die Ubergénge jedoch entfernt. Die Lokomotive
sollte aber in den Originalzustand versetzt werden. Es
muflten Durchbriiche fir die Turen hergestellt und dazu
auch Rohrleitungen auf den Fuhrerstanden verlegt werden.
Die vorderen Dachkanten waren zu verandern und an den
Stirnfenstern wurden Schuten angebracht. Neu angefertigt
werden mubBten die beiden Tiiren, die Ubergangsbriicken,
die Gelander und die Haltevorrichtungen. Selbstgefertigte
Zeichnungen und alte Fotos dienten dazu als Vorlage.

Die Kollegen der Triebfahrzeugunterhaltung des Bw Dres-
den beendeten mit dem Anbau der Stangen die Arbeiten am
Fahrwerk. Das Aufarbeitungskollektiv baute den Haupt-
schalter, den Oberspannungswandler sowie die neuen Fal-
tenbalge ein und klemmte die letzten elektrischen Verbin-
dungen. Ein zweiter Innenanstrich folgte. Der AufBenan-
strich war noch in Ordnung. Lediglich die Stirnseiten
mubBten infolge des Ubergangeinbaues neu gespritzt wer-
den. Mit viel Mithe konnte der entsprechende Farbton ge-
mischt werden. Nach den Aufraumungsarbeiten sowie der
Uberpriifung aller Klemmstellen und Verbindungen wurde
die E77 10 unter die Fahrleitung gezogen. Die Funktions-
priufung der einzelnen Schaltkreise konnte nun mit Be-
triebsspannung durchgefuhrt werden. Der grofe Erfolg
war perfekt, als keinerlei Beanstandungen festgestellt wur-
den. Die E 77 10 konnte sich innerhalb des Bw Dresden nach
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liber 10 Jahren wieder mit eigener Kraft bewegen, Die Lo-
komotive hatte nach den Vorschriften der Deutschen
Reichsbahn eine vollwertige Schadgruppenaufarbeitung
erhalten und muflite demzufolge der TKO zur Abnahme
vorgestellt werden.

Am 31. August 1979 erfolgte dann eine Leer- und eine Last-
fahrt. Die Leerfahrt von Dresden-Friedrichstadt nach dem
46 km entfernten Bad Schandau Ost verlief ohne Zwischen-
falle. Die Untersuchung der Lokomotive ergab eine leichte
Erwarmung eines Achslagers, die wahrscheinlich auf eine
Bundreibung zurltckzufihren war. Zur entscheidenden
Lastfahrt wurde der Dg 45302 mit einer Last von 870t ge-
fahren. Die Dienstmasse der Zuglok 250090, die mit ab-
gesenkten Stromabnehmern mit lief, kam als Last noch
hinzu. Die E77 10 zeigte ein gutes Fahrverhalten und auch
die Leistung war zufriedenstellend. Frisch geputzt fuhr
dann die nunmehr betriebsfahige Museumslokomotive
E7710 den Wagen der Ausstellungsleitung des Verkehrs-
museums Dresden zur eingangs erwahnten Fahrzeugaus-
stellung in Dessau Sid.

Von einem relativ kleinem Kollektiv war eine grofie Auf-
gabe. bewaltigt worden. Die abgegebene Verpflichtung,
500 VMI-Stunden zu leisten, wurde mit 1730 Stunden weit
tberboten. Allen an der Aufarbeitung der E 77 10 Beteiligten
ist zu danken, insbesondere dem Aufarbeitungskollektiv so-
wie den Kollegen des Bw Dresden, der Raw Dessau, Cottbus,
Meiningen und Karl-Marx-Stadt, der AWSD Wilsdruff
sowie des Bw Riesa. Besondere Anerkennung und Dank
gebthren Dipl-Ing. Ruppert, der durch sein Wissen und
seinen personlichen Einsatz die Voraussetzungen fiur die
Erfallung dieser Aufgabe schaffte.

Einsatz als betriebsfihige Museumslokomotive

Der ersten Sonderfahrt fir die Eisenbahnfreunde des DMV
sahen alle Mitglieder des Betreuungskollektivs erwartungs-
voll entgegen. Diese Fahrt der , Elli, wie die E7710 nun
liebevoll genannt wird, fand am 7. und 8. Juni 1980 am Tag
des Eisenbahners statt. Die ,Elli* beforderte an beiden
Tagen den Sonderzug des Bezirksvorstandes Dresden
des DMV von Dresden Hbf uiber Dresden Neustadt bis
nach Meiflen. Grofie Begeisterung erfaBte die Teilnehmer,
und jeder Fotofreund versuchte beim Fotohalt in Neu-
sornewitz, die E 7710 im Bild festzuhalten.

Zu einer Bewdhrungsprobe besonderer Art kam es am 5.
und 8.Oktober 1980. Die Sonderziige des DMV zum
100jahrigen Jubilaum der Strecke Nossen—Lommatzsch
fuhren von Dresden tiber Freiberg und GrofBvogtsberg nach
Nossen. Zuglokomotive war die 03 001, und die E77 10 fuhr
als Vorspannlokomotive auf der 25-%y-Steigerung Tha-
randt—Klingenberg-Colmnitz. Das Personal der 03 001 fuhr
auf der Steigungsstrecke etwas verhalten und so konnte
unsere ,Elli" zeigen, was in ihr steckt. Mit Fahrstufe 15
beforderte sie ohne Schwierigkeiten den Zug mit 60km/h
iber die Steigung. Ein nicht alltigliches Bild bot sich am
22.November 1980 den Eisenbahnern zwischen Dresden-
Friedrichstadt und Bad Schandau. Die Museumslokomo-
tive E7710 beforderte den planméafBigen Guterzug TDg
45357. Bei regnerischem Wetter fuhr sie den 1452t schweren
Zug planmaflig und anstandslos nach Bad Schandau.
Ebenso rickwarts den TDg 44 344 mit 130 Achsen und 1455t
von Bad Schandau Ost nach Dresden. Dieser Einsatz diente
zugleich Ausbildungszwecken des Betreuerkollektivs. Ab-
schliefend ist noch zu bemerken, daf} die E7710 als be-
triebsfahige Museumslokomotive auch in das neue Trieb-
fahrzeugnummernsystem der Deutschen Reichsbahn ein-
bezogen wurde. Wegen Besetzung der Baureihe 277 (Ber-
liner S-Bahn) erhielt sie die Bezeichnung 204 710.

Die alte Beschriftung E7710 blieb an der Lok jedoch er-
halten. Winschen wir der E77 10 (204 710-8) noch viele er-
folgreiche Einsatze zur Freude vieler Eisenbahnfreunde.
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Die E7710 am 27. April 1960 im Raw Dessau am Tage ihrer Fertigstellung und Abnahme

Foto: K. Leyer, Leipzig




LOKBILD
ARCHIV

Biid | Die E77 10am 25. September

1979 in Leiprig-Mockau

Biuder 2und 3 Am 31. August 1979
befulir diese Lok die Strecke
Dresden — Bad Schandau. Beide
Aufnahmen zeigen diese Maschine
im Grenzbahnhof Bad Schandau

Bild 4  Auf der 1979 in Dessau
stattgefundenen Fahrzeugschau
war auch die E77 10 ausgestellt

U. B. 2 sie wihrend der Ruckfahrt
zum Bw Dresden in Dessau

Fotos: J. Miller, Rathmannsdorf (2},
D, Winschmann, Leipzig (2)
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GUNTHER FEUEREISSEN (DMV), Plauen

Binnenhafen Anklam — Vorbild und Modellvorschlag

Ein aktiver Modellbahnfreund ist stindig auf der Suche
nach neuen und interessanten Anregungen vom Vorbild.
Dabei steht far Uber 90% aller Modellbahnanlagen die
Mittelgebirgslandschaft Pate, da man glaubt, ohne Tun-
nelbauten nicht auszukommen. Daher soll nun einmal ein
interessantes Motiv aus dem Norden unserer Republik vor-
gestellt werden.

Vorbild

Der Bahnhof Anklam befindet sich an der zweigleisigen
Hauptstrecke Berlin—Pasewalk—Stralsund. Nordlich der
Bahnhofsanlagen wird die Peene mit einer interessanten
Klappbricke nahe dem Binnenhafen Uberquert. Ein re-
gelspuriges Anschluligleis verbindet den Hafen mit dem
Bahnhof. Von 1899 bis 1945 begann am Anklamer Hafen die
600 mm-Schmalspurbahn nach Lassan (Anklam-Lassaner
Kleinbahn). Der ALKB-Bahnhof Anklam konnte nur uber
eine Spitzkehre erreicht werden, so dal die Zige in den
Bahnhof geschoben wurden. Die schmalspurigen Gleisan-
lagen am Hafen gehorten aber zum groBten Teil der be-
kannten Mecklenburg-Pommerschen Schmalspurbahn

(MPSB), die mit dem Hafen durch einen Gleisanschlull von
ihrem Kleinbahnhof verbunden war.

Die schmalspurigen Gleisanlagen sind inzwischen abgebaut
worden. Nur an einigen Stellen sind noch Gleisreste zu
finden. Und dennoch gibt es dort auch heute noch einen

Bild 2

Klappbrucke in hochgeklapptem Zustand mit Durchfahrt eines
Lastkahnes, Das fahrtrichtungsentsprechende Signal auf dem Stellwerksdach
ist gedffnet. '
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umfangreichen Giterverkehr. Die Hauptstrecke {iber die
Peenebrucke wird von Schnell-, Personen-, Post- und G-
terziigen befahren. Noch vor 20 Jahren traf man hier unter
anderem Loks der BR 17, 38, 55 und 57 an. Bis in die jiingste
Vergangenheit gehorten hier die BR 01.05 und 03.0 zum
taglichen Bild. Ein Teil der Schmalspuranlagen wurde von
1945 bis 1969 von C- und D-gekuppelten Schlepptenderloks
befahren.

Modell

Grundgedanke bei der Planung bzw. dem Bau eines Hafen-
bahnmodells ist die Tatsache, daB hier ausschlieilich viel-
faltige Rangier-, Be- und Entladevorginge sowie Umschlag-
arbeiten abgewickelt werden. Das erfordert den Selbstbau
von funktionsfahigen Schiffen, Krananlagen, Lade- und
Entladeeinrichtungen und nicht zuletzt eines zuverlassigen
Kupplungssystems. Ein solches Projekt eignet sich also
mehr fir die Selbstbauer unter den Modelleisenbahnern
oder als Gemeinschaftsarbeit. Andererseits hebt sich so ein
Modell durch seine Andersartigkeit der Betriebsfiihrung
wohltuend von der Uniformitat der meisten Modellbahnan-
lagen ab.

Modellvorschlag 1 zeigt ein Diorama, an dessen Vorderseite
eine zweigleisige Hauptstrecke Uber die Klappbriicke ver-
lauft. Die geschlossene Streckenfiihrung erlaubt im Zusam-
menhang mit dem verdeckten Aufenthaltsbahnhof einen

Bild1  Postzug mit 01.05 auf der
Peenebricke Anklam

regen (eventuell vollautomatischen) Hauptstreckenbetrieb.
Die Klappbricke muB nicht unbedingt funktionstiichtig
sein. Der ankernde Lastkahn wird als Halbrelief aus-
gefuhrt. Die dahinter befindliche Kulisse besteht aus
Spiegelglas. Dadurch erscheint das Schiff vollstandig und
alle Gebaude und Fahrzeuge im Vordergrund sind am
wanderen* FluBufer ebenfalls vorhanden. Bei entsprechend
guter Ausfuhrung ist dieses Spiegelbild nicht so leicht er-
kennbar, verleiht der Anlage aber eine auBerordentliche
Tiefenwirkung, die in dieser Qualitat durch eine gemalte
Kulisse nicht erreichbar ist. Die beiden Kulissen im Vorder-
grund, hinter denen die Hauptstrecke verschwindet, sollten
in Form von Lagerhausern, Dienstgebauden usw. aus-
gefihrt werden. Der manuelle Modellbahnbetrieb findet
mit einer Rangierlok auf den regel- oder schmalspurigen
Hafenbahnanlagen statt. Bestens geeignet ware hier eine
preuB. T 3. Aber auch Loks der BR 80 (H0), BR 92 oder V 36
(TT) erfillen diese Aufgaben. Auf der Hauptstrecke konnen
unter Beachtung der nachgebildeten Epoche alle Zuggat-
tungen eingesetzt werden.

Modellvorschlag 2 zeigt eine L-formige Zimmeranlage mit
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Klappteil der Peenebriicke mit den gut erkennbaren Zahnkranzen.

Brickenstellwerk und Briicke von der Fahrbahnseite her gesehen.

Jedes Gleis hat ein eigenes unabhangig bewegliches Klappsegment.

Bild5  Das Steuerpult der Briicke im Stellwerk

Bild6  Kai des Binnenhafens Anklam

Bild7  Modellvorschlag 1 (Nenngréfe HO mit Schmalspurbahn Hoe)
Bild8  Modellvorschlag 2 (Drehscheibe nur als Wendescheibe bei Nachbil-
dung der Dampflokepochen)

Zeichnungen und Fotos: Verfasser

-DER MODELLEISENBAHNER" 6/1982



umfangreichen Hafenbahngleisanlagen sowie echtem
Schiffsbetrieb. Der Betriebsablauf ware etwa folgenderma-
Ben denkbar: Ein Lastkahn meldet sich durch Signalabgabe
beim Brickenstellwerk an. Der Eisenbahnbetrieb hat auf
der Klappbrucke Vorrang. In einer Verkehrspause wird
diese ge6ffnet. Die Signale auf dem Stellwerksdach dienen
dem Schiffsverkehr in gleicher Weise wie die Formhaupt-
signale dem Eisenbahnverkehr. Nach der Bedienung von
Briicke und Signal lauft der Lastkahn in den Hafen ein und
wird am Kai vertaut. Die Loscharbeiten werden mit Hilfe
der Krananlage abgewickelt. Beladene Eisenbahnwaggons
drickt die Rangierlok in die Sortiergleise. Nach Zusam-
menstellung eines Zuges wird er mit einer Streckenlok
(BR 52, 118, 120, 132/H0, BR 56, 118, 132/TT) bespannt und
verlafit die Hafenbahngleisanlagen, um in die Hauptstrecke

einzumtunden. Je nach gewtinschtem Betriebsumfang wer-
den gleichzeitig oder danach beladene Wagen (Selbstentla-
dewagen) aus den Wartegleisen von einer Rangierlok tiber
eine Entladebiihne gezogen. Das Ladegut (Mohnsamen, Reis
usw.) wird tber Forderbander gebunkert oder direkt in
einen Lastkahn verladen, der den Hafen dann wieder in
Richtung Zugbriicke verlaft.

Das Hafenwasser sollte durch eine glanzend schwarzbraun
lackierte glatte Hartfaserplatte dargestellt werden. Der
Lastkahn kann auf elektrisch betriebenen Gummiradern,
eventuell sogar in schienenartigen Rillen laufen, um ein
prazises An- und Ablegen zu garantieren. Kranbahnanlage
und Forderbander missen voll funktionstichtig ausgelegt
werden,

BERNHARD BUHRZ (DMV), Cottbus

Bauanleitung zum Bau der BR 22 (39)
in der NenngroRe TT aus handelsiiblichen Teilen

Dieses Modell ist fast nur aus handelstublichen Teilen ge-
baut und deshalb fir jeden Modelleisenbahner ohne groflen
Aufwand an Werkzeugen schnell, leicht und billig herzustel-
len. Es bedarf lediglich etwas Geduld und ein wenig Zeit
zum Bau. Aufgrund der handelsublichen Teile erhebt dieses
Modell keinen Anspruch auf Originaltreue. Durch diesen
Umbau kann aber der Dampflokpark um ein weiteres Mo-
dell erweitert werden, da es, trotz der gewaltigen Anstren-
gungen, die der VEB Berliner TT-Bahnen in letzter Zeit
unternommen hat, noch nicht allzuviele Dampflokmodelle
in dieser Nenngrofe gibt.

Uber das Vorbild

In das Rekonstruktionsprogramm der DR wurden Maschi-
nen aufgenommen, auf deren Dienste noch nicht verzichtet
werden konnte, weil sie noch in grofleren Stickzahlen vor-
handen waren und die wegen konstruktiver oder anderer
Maéngel einer Generalreparatur zugefuhrt hatten werden
missen. Auch die BR BR 39°2 (pr. P 10) wurde rekon-
struiert. Die Maschinen waren weitgehend abgewirtschaf-
tet. Zur DR waren nach dem zweiten Weltkrieg 85 Ma-
schinen dieser Baureihe gekommen. In den Jahren 1958
bis 1962 wurden alle Maschinen im Raw Meiningen
rekonstruiert. Ausgeristet wurden sie mit neuen Hochlei-
stungskesseln und 2'2' T 32- oder 2'2' T 34-Tendern. Auch
das preuBlische Fihrerhaus mufite dem Einheitsfuhrerhaus,
wie es fur die BR 23.10 entwickelt worden war, weichen. Die

+~DER MODELLEISENBAHNER" 6/1982

Steuerung und das Triebwerk blieben unveriandert. So
entstand eine moderne und elegante Lokomotive, die dem
Bild einer Einheitslokomotive gekonnt angeglichen worden -
war.

Einsatzgebiete der BR 22 waren die Mittelgebirgsstrecken
des sachsischen und thuringischen Raumes. Hier versah
sie den schweren Personen- und Schnellzugdienst, bis sie
durch die Elektro- oder die Dieseltraktion uberflussig
wurde. Ein groBer Teil wurde bereits im Jahre 1968 aus-
gemustert, weil keine Einsatzmoglichkeiten fur die doch
recht wartungsintensiven Drillingsmaschinen mehr bestan-
den und ihre Leistungen von Zwillingsmaschinen tiber-
nommen wurden, die auf anderen Strecken frei geworden
waren. Die nach 1968 noch verbliebenen Maschinen erhiel-
ten bei der Umnumerierung wieder ihre alte Baureihen-
nummer 39.

Eines der letzten Einsatz-Bw der 22er war Saalfeld, das mit
den Maschinen Schnell- und Eilziige u. a. nach Leipzig fuhr.
Im Laufe des Jahres 1971 wurde aber auch diese Leistung
von der BR 41, spater von der 01.5, ibernommen.

Die Kessel der ausgemusterten Maschinen waren noch voll
betriebsfahig. Sie wurden deshalb nicht verschrottet, son-
dern zur Modernisierung der BR 03 verwendet.!

Das Modell

Als erstes wird die BR 35 komplett demontiert und der
Rahmen laut Zeichnung 3 gekurzt. Vom zweiten Rahmen
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sagt man das entsprechende Teil (siehe Zeichnung 3) ab und
klebt es an den ersten Rahmen an. Nun wird der Kuppel-
radsatz erganzt. Hierzu sind das Rad mit dem Kurbelzapfen,
sowie zwei Kuppelstangenteile erforderlich. Vom Radsatz
der BR 35 wird das letzte Rad abgebaut und dafir das neue
Rad eingesetzt. Nachdem das zuvor ausgebaute Rad wieder
eingesetzt worden ist, werden die fehlenden Teile der
Steuerung aus Messingblech gefertigt und in die Steuerung
eingesetzt. Ich habe die alten Nieten der Steuerung wieder
verwendet und mit einem Lotpunkt befestigt. Als Abschlufy
der Arbeiten am Triebsatz entfernt man das Zahnrad vom
ersten Rad. Nun werden die beiden Haltenasen der Boden-
platte abgefeilt und aus Messingblech ein Stick neue Bo-
denplatte (sieche Zeichnung 3) hergestellt. Der Vorlaufer
(siehe Zeichnung 3) wird gekirzt und angebaut. Nach der
kompletten Montage des Triebwerkes kann die erste Pro-
befahrt beginnen. Lauft das Modell einwandfrei, wird mit
dem Umbau des Gehauses begonnen. Es wird nach Zeich-
nung 1 zersagt und die entsprechenden Teile des zweiten
Gehauses eingesetzt. Ich habe auf die Beleuchtung des
Modells verzichtet und den angeschuhten Teil des Rahmens
mit einem Bleigewicht versehen. Dadurch erhoht sich die
Masse des Modells betrachtlich. Das Gehause wird nun
noch durch die fehlenden Aufbauten erganzt. Damit waren
die Arbeiten am Lokgehause beendet, und die Arbeiten am
Tender konnen beginnen. Hierzu nimmt man das Gehause
des Tenders ab und entfernt von diesem den Kohlenkasten.
Aus Pappe werden die neuen Aufbauten (siehe Zeich-
nung 2 gefertigt und auf den Rest des alten Tenders auf-
geklebt.

Das Modell wird nun farblich nachbehandelt und ein neues
Lokschild angebracht.

Damit waren die Arbeiten am Modell beendet und es kann
seiner Bestimmung tubergeben werden.

Das Material

1. eine BR 35 VEB Berliner TT-Bahnen
2. ein Gehause BR 35

L~ G-

Zeichnung 3

. ein Rad mit Kurbelzapfen BR 35
. zwei Kuppelstangenteile

. zwei Schrauben M2/20 mm

. eine Mutter M2

. ein Messingblech 1 mm

. ein Messingstab 4 mm

. eine Pappe 0,5 mm Starke

WwWoo =10 WU W

Quellennachweis:
1/ Weisbrod/Muller/Petznick, Dampflokarchiv 1, S, 178—180

Fortsetzung von Seite 162

der Kraftverkehr die Oberhand gewann; besonders
schmerzlich far die Privat- und Kleinbahnen /8/. Im Zeit-
raum von 1938 bis 1943 wurde im damaligen Deutschen
Reich eine Anzahl von Privatbahnen verstaatlicht. Die ge-
nauen Hintergrunde dieser Mafinahmen bedirfen noch
einer grundlichen Untersuchung. Mit Wirkung vom 1.Ja-
nuar 1941 gingen die Mecklenburgische Friedrich Wilhelm-
Eisenbahn, die Prignitzer Eisenbahn und die Wittenberge-
Perleberger Eisenbahn an die Deutsche Reichsbahn tber.
Die Betriebsmittel sind in den folgenden Jahren umgezeich-
net worden. Alle drei genannten Eisenbahnen bestehen
heute noch und haben wichtige Verkehrsaufgaben zu er-
fullen.

»DER MODELLEISENBAHNER" 6/1982

In eigener Sache

Wir bitten unsere Leser bei Einsendung von Briefen,
Manuskripten und Fotos die genaue Anschrift gut
lesbar sowie vorhandene Bankverbindungen anzu-
geben.
Manuskripte sollten nach Moglichkeit in doppelter
Ausfertigung eingesandt werden.

Die Redaktion
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HARALD WASSERROTH (DMV), Brandenburg

Demnachst Traditionswagen in Brandenburg

In mehreren Stadten der DDR haben Verkehrsbetriebe und
Arbeitsgemeinschaften des DMV bereits vielfaltige Initiati-
ven entwickelt, um historische StraBenbahnfahrzeuge der
Nachwelt zu erhalten,

Doch in der Gber 90000 Einwohner zidhlenden Stadt Bran-
denburg fanden sich bis vor kurzem keine Freunde, um eine
solche kultur-politisch wichtige Aufgabe in Angriff zu
nehmen. Es gab zwar schon vor einiger Zeit Gedanken, alte
Fahrzeuge der Straf3enbahn zu erhalten, doch konnte keine
Moglichkeit gefunden werden. Erst die Modelleisenbahn-
Ausstellung 1981 in Brandenburg gab den Anstol zur
Griundung einer Gruppe Nahverkehr. Aufmerksam gewor-
den durch den nun schon zur Tradition gewordenen Ver-
kauf von Fotos mit Motiven der Brandenburger Strafien-
bahn, entstand eine Verbindung zu den Verkehrsbetrieben.
So kam durch die Unterstiitzung des Kollegen Respondek
ein Erfahrungsaustausch zustande. Alle Freunde, die ein
wirkliches Interesse an der Erhaltung eines StraBenbahn-
wagens haben, wurden eingeladen. Nach weiteren Rick-
sprachen mit den Verkehrsbetrieben Brandenburg sind nun
die Voraussetzungen vorhanden, daf dér ehemalige Trieb-
wagen Nr.30 (heute Tw 191) erhalten bleibt. 1912 von der
Gottfried Lindner-Waggonbau AG in Ammendorf bei Halle
gebaut, ist er das letzte in Brandenburg vorhandene Fahr-
zeug aus der Eroffnungszeit des elektrischen Betriebes am
1. April 1911. Alle anderen Fahrzeuge mit dem fiir die Bran-
denburger Strafenbahn jahrzehntelang typischen Aus-
sehen kamen bereits unter den Schneidbrenner.

Der fruhere Tw 30 sollte ursprunglich vom Verkehrs-

museum Dresden Ubernommen werden. Wir berichteten
dariiber im Heft 10/80 auf der Seite 310. Aber daraus ist
leider nichts geworden.

Das Vorhaben, dieses Straflenbahnfahrzeug der Nachwelt
zu erhalten, wird den Anforderungen dcr Denkmalpflege
gerecht werden.

Bevml' Idje Entscheidung gefallt wurde, den alten Lindner-Triebwagen 191 als
Traditionsfahrzeug in Brandenburg zu erhalten, wurde er als Arbeitswagen
genutzt U B.z ihn im Brandenburger Stadtteil Plaue.

Fotos: J.-P. Fried, Brandenburg

REZENSION

Klaus Kieper: ,,Die Franzburger Kreisbahnen Stralsund —
Barth—Damgarten* transpress, VEB Verlag fur Verkehrs-

wesen, Berlin 1982, 174 Seiten, zahlreiche Abbildungen im

Text, 13,20 Mark

Als zum Ausgang des 19.Jahrhunderts eine regelspurige
Eisenbahn zwischen Rostock und Stralsund gebaut werden
sollte, entschied man sich fur die kiirzeste Verbindung tber
Velgast und Ribnitz-Damgarten. Die Hafenstadt Barth
wurde durch eine ebenfalls regelspurige Stichbahn mit
Velgast verbunden. Der Abtransport landwirtschaftlicher
Produkte, vornehmlich Kartoffeln und Zuckerriiben, ge-
schah weiterhin mit Pferdefuhrwerken. Um auch fiir diese
Transporte die Eisenbahn zu nutzen, wurde 1892 ein Ko-
mitee gegrundet, das mit der damaligen Eisenbahnbau- und
Betriebsgesellschaft Lenz & Co. iber den Bau von Klein-
bahnen zur verkehrlichen ErschlieBung der ehemaligen
Kreise Franzburg, Grimmen und Greifswald Verhandlun-
gen fuhrte. :

Uber die Geschichte eines Teiles der ausgefiihrten Bahnen,
uber die schmalspurigen Franzburger Kreisbahnen, legt
der Autor eine umfangreiche verkehrsgeschichtliche Ab-
handlung vor.

Die Bauarbeiten begannen 1894. Ein Jahr spater, am 4. Mai
1895, erfolgte nach seinerzeit Gblicher landespolizeilicher
Abnahme die Eroffnung des Betriebes auf der 67 km langen
Strecke, mit 31 Bahnhofen, einem Haltepunkt und 8 An-
schlufistellen. Die Hochstgeschwindigkeit betrug 25 km/h.
Ab 1. April 1949 Gbernahm die Deutsche Reichsbahn das
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Netz. Beginnend mit dem Jahre 1965 erfolgte nach und nach
die SchlieBung der Strecke, bis im Jahre 1971 zwischen
Barth und Hermannshof auch der verbliebene Reisever-
kehr eingestellt wurde.

Mit dem vorliegenden Buch hat der Autor die Geschichte
einer nicht mehr bestehenden Schmalspurbahn im Norden
der DDR umfassend abgehandelt und ihr damit ein Denk-
mal gesetzt. Dabei ist auffallig, daB in gebotener Breite zur
Verfigung stehende archivalische Quellen bearbeitet und
ausgewertet wurden. An dieser Stelle kann nicht nach-
driicklich genug gefordert werden, diese Archivalien fiir die
Bearbeitung verkehrsgeschichtlicher Themen ausgiebig zu
nutzen, gewinnt doch der Wert einer Arbeit durch das Er-
schlieffen bisher ungenutzter Quellen.

Breiten Raum nehmen im vorliegenden Buch die Darstel-
lung der Fahrzeuge ein. Augenfallig ist die Darstellung auch
des Guterwagenparks in Bild und Zeichnung, was hier be-
sonders hervorgehoben werden soll. Um Material fur
174 Seiten zusammenzutragen, bedarf es eines langjahrigen
eifrigen Sammelns, was nicht zuletzt durch die Aufnahme-
daten der vom Verfasser beigesteuerten Fotografien be-
wiesen wird. Im ubrigen haben die zahlreichen Fotos
eine gute Qualitat und vermitteln durch Auswahl und Bild-
grofle einen informativen Eindruck von Landschaft, Stadte-
bau und Verkehrsmitteln der kistennahen Landschaft.
Kritisch muf3 angemerkt werden, daf} einige Zeichnungen
uber die Heftung hinweg gedruckt wurden, was ihren Wert
stark beeintrachtigt. Bleibt dem Rezensenten nur noch eine
far ihn erfreuliche Feststellung zu treffen: Mit der Reihe
TRANSPRESS VERKEHRSGESCHICHTE hat der Verlag
fir viele begeisterte Amateurhistoriker der Verkehrs-
geschichte die Moglichkeit geschaffen, ihre langjahrigen
Forschungen einem breiten Publikum naher zu bringen.
Sofern das Buch im Handel vergriffen ist, sollten Ausleih-
moglichkeiten in den Bibliotheken genutzt werden. rd.
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Mitteilungen des DMV

Neugrindung von Arbeitsgemeinschaften in:

8230 Dippoldiswalde
Vors.: Herbert Ramsch, Goethestralle 7

7261 Sernzig (Oschalz) .
Vors.: Wolfgang Topp, August-Bebel-Str. 7

9630 Crimmitschau
Vors.: Jurgen Wilke, Str. d. Freundschaft 35

5060 Erfurt
Vors.: Bertram Leisenberg, Sangerhauser Str. 5

5060 Erfurt
Vors.: Eberhard Becker, O.-Dunnebeil-Str. 39

7270 Delitzsch
Vors.: Karl-Heinz Krappidel, Karl-Liebknecht-Str. 6a

2861 Karow
Vors.: Wolfgang Priebe, Karl-Liebknecht-Str. 23

Bezirksvorstand Halle

Sonderfahrt am 4. September 1982, Halle-Neustadt—Mer-
seburg —Querfurt —Roblingen —Halle Hbf. Vsl. mit Lo-
komotiven E 7710, 741230 und 031010. Abfahrt Halle-
Neustadt (Tunnelbahnhof) ca. 9 Uhr, Zustieg Hp. Zscherner
Str. und Merseburg moglich, Ankunft Halle Hbf ca. 16 Uhr.
Teilnehmerpreis: 10,50 M; Vorzugspreis fiir DMV-Mitglieder
und Kinder (bis 10 Jahre): 8,— M. Teilnahmemeldung nur
per Postanweisung bis 15. August 1982 an: Deutscher Mo-
delleisenbahn-Verband der DDR, Bezirksvorstand Halle,
7010 Leipzig, Georgiring 14. Fahrplan und Programmheft
werden mit Fahrkarten zugesandt.

AG 6/7 ,Friedrich List* — Leipzig

Wahrend unserer 19. Modellbahnausstellung im Messehaus
am Markt vom 27. November bis 19. Dezember 1982 konnen
kleine Heimanlagen vorgestellt werden. Interessierte
Freunde der Arbeitsgemeinschaften wenden sich bitte bis
30. Juli 1982 mit Angaben uber GréfBe der Anlage (ggf. Foto)
an die Geschaftsstelle unserer Arbeitsgemeinschaft,
7010 Leipzig, Georgiring 14.

AG 3/67 Freital-Hainsberg,
Haus der Heimat, Freital

Vom 20. Juni bis 19. September 1982 findet im ,,Haus der
Heimat" Freital, Burgker Str. 61, eine Sonderausstellung
125 Jahre Windbergbahn Freital-Birkigt—Possendorf*
und ,100Jahre Schmalspurbahn Freital-Hainsberg—
Kurort Kipsdorf" statt. Die Ausstellung ist geoffnet: Diens-
tag bis Freitag 10—16 Uhr, Samstag und Sonntag
10—17 Uhr (KassenschluB 16.30). Zu erreichen: mit der
Eisenbahn bis zu den Bahnhdfen Freital-Potschappel od.
Freital-Deuben u. ca. 30min FuBweg nach Freital-Burgk.
Mit allen Kraftomnibuslinien bis Busbahnhof Freital od.
Stadtbuslinie 3A bis Platz des Friedens u. ca. 15min Fufi-
weg nach Freital-Burgk. Fir Dresdner Besucher auch di-

AG 3/82 ,Windbergbahn®,
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-StraBe 10 zu richten.

Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht?” Hinweise
im Heft 7/1981 beachten!

rekt mit Stadtbuslinie 89 (ab DR-Haltepunkt Dresden-
Strehlen) nach Freital-Burgk und ca. 15min FuBweg. Pla-
kat- und Broschirenverkauf nur in den ersten Wochen ge-
sichert.

AG 7/34 Bernburg, AG 7/38 Wohlsdorf

In der Zeit vom 12. bis 25. Juli 1982 veranstalten die Arbeits-
gemeinschaften 7/34 u. 7/38 im ,,Haus der Jungen Pioniere*
in Bernburg, Philipp-Miller-Str. 16, im Rahmen der Fe-
rienspielgestaltung eine Modelleisenbahnausstellung. Off-
nungszeiten: Montag bis Freitag 9—12 u. 14—17 Uhr, Sams-
tag u. Sonntag 9—12 u. 14—18 Uhr.

Donnerstag 15. Juli u. Dienstag 20. Juli geschlossen.

2830 Barth

Modellbahnausstellung der AG 5/24 Barth u. der AG 5/5
Greifswald in Barth am 26. und 27.Juni, 3., 4., 10. und
11. Juli 1982 jeweils von 10—17 Uhr,

Am 27. Juni 1982 ist vorgesehen, die Ziage 19124, 19125,
19126, 19127, 19128 und 19129 der Strecke Velgast—Barth mit
einer Dampflok zu bespannen. Von 14—17 Uhr Lokbesichti-
gung in Barth.

Wer hat — wer braucht?

6/1 Suche: ,Historische Bahnhofsbauten"; , Dampflok-
Archiv 3. Biete: ,,.Die Baureihe 01,

6/2 Biete: ,Historische Bahnhofsbauten.
Baureihe 01* (nur Tausch).

6/3 Biete: Eisenbahnjahrbuch 1980; , Kleinbahnen des Ost-
seebezirks'; BR 990! in HO,. Suche: Material ib. d.
Schmalspurbahnen in Sachsen u. d. MPSB (Fahrkarten,
Gleisplane); Kursbicher der DR vor 1970 sowie Material
aller Art in HO, und HOy,.

6/4 Biete: Kursbucher DB; Broschiiren von Vorbild-Bah-
nen; Sonderfahrt-Programme; einzelne Hefte ,Der Mo-
delleisenbahner* (1971—1974); Modelleisenbahnkalender
1971-1982; Eiscnbahnkalender 1969 u. 19761982 (ohne
1980) ,Schiene, Dampf u. Kamera"; ,Die Baureihe 01*;
»Kleine Eisenbahn ganz groB* im Tausch gegen rollendes
N-Material (keine kompl. Anlagen).

6/5 Biete: HO, Drehscheibe. In HO.: VT. In HO und TT:
Schiebebiihne. ,,Schiene, Dampf und Kamera"; Lokfotos.
Suche in HOy: kompl. Herr-Zug. In HO: BR 91, 89, 98; Bau-
satz ETA u. SKL; Eisenbahn-Dias.

6/6 Biete: BR99 HO,, (Herr); Pers.-, Roll- u. Packwg. in
HOp,/HO.. In HO: BR 91, 50, 64. In TT: BR 50.40; Bausatz
SKL; S-Bahn Gehause o. Farbe. In 0: (Zeuke) Loks u.
Wagen. ,,Der Modelleisenbahner* 11,12/1953; Literatur nach
1970; Kataloge. Suche: N, Loks u. Wagen (auch def. u. Ein-
zelteile). HO,-Material. Modelleisenbahnkalender 1962, 1963;
Jubilaumsschrift der ehem. Prignitzer Kreiskleinbahnen;
»Das Signal* Heft 1, 2. ,,Der Modelleisenbahner* 1—4/1952,
3,5—8/1953; Eisenbahnliteratur vor 1970; Kataloge.

6/7 Suche: Baureihe 01, Lokschilder.

Suche: ,,Die
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6/8 Biete: ,Elektrische Bahnen d. Firma Schuckert"”, Aus-
gabe 1899; BR 91 (H0) Hruska. Suche: H0, Dampflokmodelle
(keine Schnellzugloks).

6/9 Biete: ,,BR01“; ,Kleine Eisenbahn TT“. Suche:
»Schiene, Dampf und Kamera*; Farbdias vom Betriebsein-
satz BR 65, 58, 83, 86, 35, 64, 50'—, 58%; Lokschild (EDV)
5013, 50%, 5040,

6/10 Biete: ,,Kleine Eisenbahn ganz grof“. Suche: ,Der
Modelleisenbahner* bis Jahrg. 9 mit Beilagen und Sonder-
heften; Eisenbahnjahrbuch 1978.

6/11 Biete: Zeitschrift ,Deutsche Eisenbahntechnik®
1956—1962 (gebunden); ,,Als die Zige fahren lernten®; wei-
tere Literatur, Kalender, Kursbiicher, Fotos und H0-Mate-
rial. g

6/12 Biete: Modelleisenbahnkalender 1963—1981; Eisen-
bahnkalender 1978—1981; ,,Das Signal*; BR 55 in N. Suche:
»Die Selketalbahn*; ,Baureihe 01*; Fahrzeuge Nenngro-
Be TT.

6/13 Biete: Drehscheibe in H0 sowie Dampflokliteratur.
Suche: div. Loks in H0 sowie ,.Der Modelleisenbahner*
Heft 1/1967.

6/14 Suche: ,Die Muldentalbahn"; ,Pionier- und Ausstel-
lungsbahnen*'.

6/15 Suche: HO, BR 42, 84, 91 u. Eigenbau; H0.-Material
(technomodell); ,Der Modelleisenbahner* 1952—1972 sowie
Literatur.

6/16 Suche: ,Reisen mit der Dampfbahn", ,,Straflenbahn-
Archiv*. :

6/17 Biete: N-Anlage 2x 0,80m. Gelande, Landschafts-
gestaltung u. Stromversorgung unvollstandig; viele Hauser.
Weiteres Material zur Ausgestaltung wird mitgeliefert; nur
ein Triebweg (Hanger def.); Gleisbildstellpult (Klingelk-
nopfe), 11 Weichen. Suche Material in TT jeglicher Art.
6/18 Suche: ,,Die Muldentahlbahn, , Pionier- und Ausstel-
lungsbahnen®, , Rollen, Schweben, Gleiten".

6/19 Biete: HO, Spezialgiterwg. u. Speisewg sowie Zubehor
in HO u. TT. Suche: Reko-Wagen, HO; Schmalspurmaterial
in HO, u. HO, (auch def.); Dampflokschild; , Der Mo-
delleisenbahner* Hefte 1/1972 u. 9/1973.

6/20 Biete BR 89, TT (Eigenbau). Suche: BR E 70, BR T 334
sowie D-Zugwagen ,,Silverlines® in TT.

6/21 Biete: div. Eisenbahnliteratur. Suche: HO, BR 42 und
E 63. )

6/22 Biete: Modellbahnbicherei Bd. 8; in HO BR 66 sowie
Gehause E 46. Suche: ,Die Dampflokomotive"; , Die Mo-
delleisenbahn Bd. 1*; Farbdias von Einheits- u. Rekoloks;
BR 91 in HO.

6/23 Suche: ,,Der Modelleisenbahner* 1970—1975 ungeb.;
PIKO BR 23 (auch defekt).

6/24 Biete: TT, E 499, CSD. Suche: BR 211, DR.

6/25 Biete: Eisenbahnkalender 1978 u. div. Kursbucher.
Suche: HO, BR 03, 23, 42, 50, 64, 81, 84, 89, 91; Mitteleinstieg-
wagen (Altenberg); ,Der Modelleisenbahner" Jahrg.
1952—1954, 1957—1963, 1967—1971 und 1975.

6/26 Biete in TT: E 70. Suche: H0.-Lok od. 4achs. Wagen

6/27 Suche: HO, BR 01, 41, 52, 91, 66, 84; Dampfloks in N
sowie Material in HO,, HO, und 0; transpress-Literatur.

6/28 Biete: , Fir unser Lokarchiv*, Suche: ,,Reisen mit der
Dampfbahn; ,Der Modelleisenbahner“ bis 1966; alte
DR-Kursbucher; NV-Fahrplane; Material ib. StraBlenbah-
nen.

6/29 Biete: Herr, BR 99; PIKO Inox-Wagen; Prefo-Strafien-
bahn; Eisenbahnjahrbuch 1973, 1974. Suche: Modell in HO,
vom Wismarer Schienenbus, Bauart ,Hannover* VT 133,
524—525; Fotoserien v. d. Strab. Brandenburg und Halber-
stadt.

6/30 Suche: ,,Reisen mit der Dampfbahn* u. Fahrzeuge in N.
6/31 Biete: BR 23, 42, 50 in HO; BR65 in N; Rbd- und
Bw-Schilder. Suche: Eisenbahnliteratur aller Art; ,Bau-
reine 01%; ,Der Modelleisenbahner Jahrg. 1—27 (nur
kompl.); Dampflokschilder (keine EDV-Nr.); E-Lok-Schil-
der alt. BR sowie Triebfahrzeuge u. Wagen in H0, u. HOp,,.

6/32 Biete: ,Das Signalwesen der DR"; versch. Taschen-
fahrplane der Rbd Berlin; Wandklappanlage 1,60 x 0,90m
unbebaut; BR 50, Gehause ung. M 61 (PIKO); BR 80 (2ach-
sig); BR 95 (Eigenbau), alles HO. Suche: ,,.BR 97-99%; , Kleine
Bahn ganz einfach*; ,, Der Modelleisenbahner* 1952—1954,
1956, 1981 kompl.; Einzelhefte 1—8/55; 10—12/55; 1—11/57; 4,
10/58; 10/59; 2, 4, 9/60; 2/61; 8/63; 7/65; 5/68; 1/69; 12/70; 1/82;
in HO vierachs. Trieb- u. Beiwagen (PIKO); Straflenfahr-
zeuge; ,,Die Berliner S-Bahn''; Kursbicher 1959—1970.

6/33 Biete: BR 65!% u, E 10° in Nenngr. N; , Modellbahnhand-
buch"; ,,Als die Zige fahren lernten. Suche in Nenngr. N:
Dampflokomotiven, bes. BR 01 u. 52.

6/3¢ Biete: div. Eisenbahnliteratur; ,,Der Modelleisenbah-
ner* Jahrg. 1955, 1956 u. 1960—1980 kompl. sowie div. Ein-
zelhefte Jahrg. 1957—1981. Suche: ,,Der Modelleisenbahner*
1952—1954 sowie weitere Eisenbahnliteratur; BR 42.

6/35 Suche: .,Schiene,fDampf und Kamera*; , Reisen mit der
Dampfbahn*; Tauschpartner fir Dampflokdias.

6/36 Suche: Fotos (Postkartenformat) der BR 1020 der OBB,
Loknummer 1020.18 (mogl. Farbfotos).

6/37 Suche: ,,Reisen mit der Dampfbahn*,

6/38 Biete: Fotos von sachs. Schmalspurlokomotiven;
HO0.-Schmalspurmaterial von technomodell. Suche: Bilder
von den Lokomotiven 99543, 99 544, 99546, 99 556, 99 565,
99571, 99572, 99578, 99 595, 99 598, 99 602, 99 605.

6/39 Suche: ,,Die Berliner S-Bahn".

6/40 Suche: Bilder von Triebfahrzeugen der Berliner
S-Bahn (BR ET 125, ET 165, ET 166, ET 167, ET 168, ET 169,
ET 170).

6/41 Biete: H0-Fahrzeuge (technomodell). Suche: HOe-Kipp-
loren, Kastenkippwagen, Dampf- und Dieselloks.

6/42 Biete: 100m Schienenprofil, Neusilber, in H0, 2,mm;
Schnellzugwg, blau, AB4 upe in TT, alt; Schnellzugwg,
griun, AB4 Gpe in TT, alt. Suche: 40m Schienenprofil, Eisen
verkupfert, in HO, 2,5mm; BR 01 0503-1 mit Oltender u. Box-
pokradern in HO; Lokgehause od. kompl. Lok T 334, rot, in
TT; Schnellzugwg, silber mit blauen Streifen.

Bei den nachfolgenden zum Tausch bzw. Verkauf angebotenen Artikeln handelt es sich um Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestellt oder die importiert und von Einrichtungen des GroB- und Einzelhandels vertrieben worden sind.

Biete ,Der Modelleisenbahner”
1878-1981, ungeb., Jg. 6~ M,
Trost: , Kl Eisenbahn — ganz groB”

Suche von G. Feuereissen
.Reisen mit der

Dampfbahn" und - ganz raffiniert”, je 10-M
Gerlach: ,,Modellbahnanlagen®,
Zuschriften an 12-M.
Rudolf Schreiber Suche ,Schmalspurbahn-Archiv®
9900 Plauen

Gerstner, 9570 Zwickau

Obstgartenweg 2 Mozartstrale 12

Biete Eisenbahnjahrbucher 1974, 75, 77, ,,Dampflok-Archiv" 1
und 4, ,Die Schmalspurbahnen der OL", , Deutsche Dampf-
lokomotiven gestern und heute”, ,Modelleisenbahner”

2. Jahrg.

Suche: ,Reisen mit der Dampfbahn” und ahnl., nur Tausch,

G. Richter, 9212 Niederbobritzsch
Nr.201¢
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Ellok-Veteranen

Das Gotthardbahn-Jubilaum ist AnlaB, ein Modell des SBB-Krokodils Ce 6/8 vorzustellen. In der
Werkstatt von Giinter Lehnert aus Dresden entstand diese Lokomotive in der Nenngroe HO.
Freund Kroschunow, Mitglied der AG 4/18 Eisenberg/Thiir., baute je ein HO-Modell der E92 und
E52. Wenn auch diese Fahrzeuge bei der DRG nur in geringer Stiickzahl im Einsatz waren, do-
kumentierten sie doch die Vielfalt der Ellok-Konstruktionen beim Vorbild in den 20er Jahren.

Selbst gebaut

Bild1 Die elektrische
Guterzuglokomotive der
Schweizerischen Bundes-
bahn Ce 6/8 (Krokodil) in
H0. AuBler Motor, Kupplun-
gen und einigen Zahnradern
sind alle anderen Teile aus
Messingblech und die Lif-
terjalousien aus Epasol in
Handarbeit hergestellt
worden. Je Drehgestell
werden 2 Achsen aber
Zahnrader und die dritte
Achse uber Kuppelstangen
angetrieben.

Bild2  Das Modell ohne
Gehause. Die Stromab-
nahme erfolgt durch Schiei-
fer an der ersten und zwei-
ten Achse jedes Drehge-
stells. Das Modell kann auch
uber Oberleitung betrieben
werden. Durch die
Schwungmasse wird ein
gleichmabBiger Lauf aber
Weichen und Kreuzungen
erzielt.

Bilder3 und 4  Auch die E92 und E 52 entstanden uberwiegend aus Messingblech. Motoren und Radsdtze wurden aus handelstiblichen Teilen
hergestellt. Beide Fahrzeuge mussen noch dekoriert werden

Fotos: G. Lehnert, Dresden (2), H. Marek, Eisenberg (2}
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